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1. INTRODUCCIÓN 
En este trabajo propongo analizar la última etapa del buque Naumon desde su aventura a 
Taiwán hasta su actual descanso en las aguas fluviales de Duisburg, desde el punto de vista 
del primer oficial de puente, cargo  del que estuve enrolado en el buque del 03/03/2008  al   
07/07/2009. 
La conjunción de las dos vertientes del barco: carga y espectáculo, ha requerido de grandes 
dosis de imaginación, para solucionar los problemas que han ido saliendo durante  la vida 
de este proyecto. Al ser un proyecto único, no se tiene referentes claros y esto ha 
dificultado la tarea del los tripulantes, armadores, inspectores y autoridades. 
Propongo analizar el buque en sí mismo, su historia, el comportamiento de la tripulación y 
de la compañía  más un análisis del los hechos, que en mi opinión han llevado al fracaso del 
proyecto. 
El Naumon es un barco que todo y que este tipificado como barco de carga convencional, 
no es práctico utilizarlo como  barco de carga. Desde el momento en qué el Naumon 
empezó sus singladuras el barco se ha utilizado únicamente como “show boat” bien sea 
para realizar espectáculos en su interior o para hacer macro espectáculos con los 
espectadores en el muelle. Siempre viajando en lastre, y el atrezo de los espectaculos han 
estado considerados pertrechos. 
En la parte final del trabajo presento un análisis de la explotación del barco considerando 
diferentes variables para estudiar la rendibilidad del proyecto. Así como en el transporte 
marítimo en general parámetros como el factor distancia/tiempo o el factor 
medioambiental, se les puede dar una traducción en costos económicos; en un caso como el 
del Naumon también se pueden considerar varios escenarios económicos para estudiar si es 
rendible realizar un viaje. Lo que hago en esta parte es considerar un viaje en particular del 
Naumon para ir a realizar un espectáculo a Valencia, saliendo de Barcelona. Presento 
varios presupuestos referidos a la gestión náutica del barco (dejando  aparte el coste del 
producto: el show) porqué el barco sea rendible. 
Me cuestiono los errores que puedan haber en cada presupuesto y intento llegar a 
conclusiones sobre cuál es el presupuesto más adecuado, si se quiere que el proyecto tenga  
un mínimo de rendibilidad. 
El ejemplo planteado no es real (el “Naumon” nunca ha estado en Valencia), pero los 
costos sí que son reales i actualizados. 
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2. BREVE HISTORIA DEL NAUMON 
El Naumon es un barco propiedad de Naumon Limited, una sociedad de San Vicente y 
Granadinas; y charteado por Nau Prometeus SL, una sociedad con domicilio en Las Palmas 
G/C, pero detrás de toda este entramado de empresas tan solo  hay La Fura dels Baus, una 
compañía de teatro catalana. 
El Naumon antes se llamaba “Arold”, fue construido en Noruega el 1965, en una época 
donde no era frecuente construir barcos totalmente soldados. Durante toda su vida como 
barco puramente mercante se dedicó a la navegación de cabotaje por los mares del norte de 
Europa. El verano de 2003, la Fura dels Baus lo escogió para hacer realidad un proyecto 
largamente soñado: la creación de un barco dedicado a hacer espectáculos. Para hacer esto 
el barco tuvo que cumplir con dos tipos de normativas: como  barco de carga (que nunca ha 
dejado de serlo, aunque vaya en lastre), y como teatro acondicionado para recibir público. 
Primero se intentó que el barco pasara a ser un barco de pasaje, para poder llevar el equipo 
de producción y los actores durante las giras, pero pronto se dieron cuenta que era inviable, 
por cuestiones de habitabilidad y medios de salvamento existentes. Estaba claro que se 
había de hacer un barco no-convencional y adaptado para realizar espectáculos. 
El barco se llevó a Astilleros Freire (Vigo) donde se realizó la reconversión. Básicamente el 
trabajo consistió en hacer todo aquello que pedía la Sociedad de Clasificación (Det Norske 
Veritas), para mantener la clase, ya que el barco estaba muy deteriorado estructuralmente 
(bajo de espesores, cuadernas deterioradas, ...) y con muchas necesidades en la sala de 
máquinas (a excepción del motor principal). El barco pierde la condición de rompehielos 
(que no se previene que necesite para la zona donde tiene previsto navegar en un futuro), ya 
que se eliminan parte de las cuadernas a mitad la de clara que había a partir del mamparo de 
colisión. También se crea un nuevo mamparo de colisión hasta la cubierta superior y 
totalmente estanco. Aparte de la reparación puramente náutica, se hizo la “major 
conversion” que interesaba a la compañía teatral: se cortaron las brazolas y se  crearon una 
nueva cubierta, un entrepuente con pañoles de servicio para los actores, se crearon accesos 
principales y de emergencia para que 1000 personas pudieran acceder a la bodega, así como 
otros espacios para los realizadores, también se colocaron otros elementos como una grúa y 
otros escénicos como una pantalla y un palo para un zeppelín. El hecho de saber que el 
barco solo cargaría los pertrechos del espectáculo durante sus viajes, y teniendo en cuenta 
toda la nueva superestructura que había subido el centro de gravedad, se decidió lastrar el 
barco con lastre fijo (viruta de hierro y cimentada) en el pico de proa, y en el tanque nº1; la 
resta de tanques se lastraron con agua dulce (la idea era solo tener que tocar los tanques de 
lastre para corregir posibles escoras). 
Al considerarse que  esta reconversión era “mayor”, la sociedad de clasificación  recalculo 
el arqueo bruto del barco, pasando de 499 TRB a 1057 TRB. Esto supuso tener que 
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implantar un Sistema de Gestión de la Seguridad a bordo, tener de requerir prácticos en los 
puertos, un nuevo Libro de Estabilidad,... 
Posteriormente, el Naumon pasó a bandera española, inscribiéndose en el Registro Especial 
canario, y dándose de baja en el registro de San Vicente y Granadinas (una clásica bandera 
de conveniencia). 
El antiguo buque “Arold” se compró a precio de hierro (95000 €), pero los trabajos 
realizados en los astilleros gallegos subieron la factura cerca de los 2 millones de euros. Sin 
duda el dinero que mueve el negocio marítimo no tienen nada que ver con el  dinero que 
mueven les compañías de teatro. Aunque el Naumon sea un mercante pequeño y la Fura 
una compañía internacional, el coste económico del proyecto ha hecho inviable su 
mantenimiento a no ser que reciba ayudas del estado. 
La idea del director artístico de la Fura cuando se compró el Naumon, era realizar un 
proyecto de 4 años: el primer año el Naumon navegaría por el Mediterráneo, el segundo por 
África, el tercero por América y el cuarto por Asia. Todos tenemos ideas fantásticas, pero 
lo qué falta es el dinero. El proyecto fue derivando del qué se quiere hacer, al qué se puede 
hacer. Por las razones que sean, mover el barco pocas veces era rendible económicamente, 
se hicieron viajes: a Génova, por toda la península, a Venecia, a Beirut, a Newcastle, pero 
la mayor parte del tiempo el Naumon se lo pasó amarrado en su puerto base: Barcelona. 
Muchas veces parecía que se iba  a firmar el contrato que nos llevaría a hacer la Gran Gira 
Mundial, pero esta nunca llegó. 
Características principales: 
NAME OF SHIP M/V “NAUMON” (EX –“HORSA”, EX –“AROLD” 
CALL SIGN ECGG 
TYPE OF SHIP CONVENTIONAL CARGO 
IMO NUMBER 6506329 
MMSI 224118520 
FLAG SPANISH (2nd REGISTRY) 
PORT OF REGISTRY LAS PALMAS DE GRAN CANARIA 
DATE OF DELIVERY 1965 
BUILDER AUKRA BRUK A/S (NORWAY) 
MATERIAL Steel 
LENGHT 54,57 m 
L.O.A. 59,80 m 
BREADTH   9,45 m 
DEPTH TO MAIN D.   4,00 m 
DEPTH TO UPPER D   6,20 m 
D.KEEL TO TOP OF 
MAST 
     21 m 
SUMMER DRAUGHT   3,60 m 
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GROSS TONNAGE 1057 RT 
NET TONNAGE   318 RT 
DISPLACEMENT 1085 MT (Present); 1341 (Summer) 
LIGHT SHIP   647 MT 
DEADWEIGHT   438 MT (Present); 694 (Summer) 
HOLD CAPACITY 1636 m³ 
MAIN ENGINE MAK OIL 4SA; 931 HP (685 KW) 
MAKERS Maschinenbau Kiel Gmbh, Germany 
Nº CYLINDERS 6 
Nº SHAFTS 1 
DIAMETER CYLIN. 320 
LENGTH STROKE 450 
PROPELLER PITCH FIXED 
BOW THRUSTER NO 
UMS NO 
OWNER NAUMON LIMITED (112 Bonadie St., Kignstown, 
S.Vincent &Granadines 
CHARTERER NAU PROMETEUS, S.L.(C/Pujades 77, 2º-6ª, 08005 
BCN) 
COMPANY (I.S.M.) NAU PROMETEUS, S.L. (C/Pujades 77, 2º-6ª, 08005 
BCN) 
P&I SHIPOWNERS MUTUAL P&I ASSOCIATION 
ACCOUNTING AUT. NL02 
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3.  EL  GRAN VIAJE. BARCELONA – TAIWÁN. EL ACCIDENTE. 
Finalmente el ayuntamiento de Kaohsiung contrató el Naumon para hacer el espectáculo de 
Fin de Año de la segunda ciudad de Taiwán. El barco no es el ideal para hacer este tipo de 
navegación, pero se acepta el reto. Primero se tuvieron de pasar las inspecciones pendientes 
para renovar los certificados: hacer la inspección de casco en seco a UNB (Unión Naval de 
Barcelona), así como inspeccionar el eje de cola, holgazana del timón, válvulas de fondo, 
escantillado de cadenas, entre otras. Así como hacer pequeñas reparaciones de calderería 
que llevaron a cabo los Talleres Neptuno con  la supervisión de los inspectores de la 
Capitanía de Barcelona. También se tuvo de certificar el barco con una nueva sociedad de 
clasificación, ya que en su momento se renunció a la clase de DNV al fin de reducir costos, 
y dado que pasando las inspecciones con las autoridades españolas, la clasificación del 
barco no era imprescindible. Pero sí que es un requisito necesario para pasar por el Canal 
de Suez. Por esto se decide clasificar el barco con International Register of Shipping, una 
sociedad que no pertenece a la IACS, y por tanto con un bajo nivel de exigencia en sus 
inspecciones. Se tuvieron de hacer cambios en la habilitación para crear 3 nuevos 
camarotes, al fin de que los 9 tripulantes que se exigen como Tripulación Mínima puedan 
tener uno. Se descarta la habilitación de tanques de lastre para cargarle combustible, por la 
dificultad técnica y de certificación que requería. Se han de doblar equipos GMDSS e 
incorporar Inmarsat para poder ir por zonas A3. 
Las máximas dificultades que se preveían en el viaje eran:  
El tiempo: los monzones estaban en contra, y se iba con el tiempo justo para poder hacer el 
espectáculo. 
Reservas de combustible: se dispone de  20 días de autonomía, por lo tanto se tenía de 
hacer bunker en Port Said, y Colombo; donde  se tenía que llegar en  menos de 20 días. 
Agua dulce: se tuvo de racionar des de la salida, porqué solo se podía hacer aguada en los 
puertos mencionados. 
La máquina, compresor, generadores: son elementos críticos, si fallan el Naumon quedará 
al pairo. 
Medidas de protección anti-piratería (Somalia y Malaca). 
Todos los obstáculos se fueron superando sin ningún contratiempo: se pasan las 
Inspecciones del Canal y se concede la autorización para pasarlo sin la asistencia de un 
remolcador. Se forzó la máquina y esta respondió bien, y se llegó a tiempo a Colombo. Se 
llegó tal y como se tenía previsto a Singapur, y solo quedaba el mar de la China... I allí 
sucedió lo qué nunca puede pasar, pero que hay que estar preparado para afrontar. 
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Extracto del Diario de Navegación: 
“El día 19/12/2007 0220HRB (18/12/2007 1920 UTC) saliendo del DST Singapore, 
navegando al Rv:030º Vel =8,5' y en posición 0128,2N 10432,0E,  (...) 
El buque ro-ro cruza la proa del Naumon, hasta que el Naumon colisiona por el través del 
costado de babor del otro barco. 
El Naumon gira sobre sí mismo por la fuerza de la colisión y vuelve a colisionar con su 
aleta de estribor con el costado de babor del buque ro-ro. Una vez la situación del Naumon 
vuelve a estabilizarse, se intenta comunicar por el canal 16 con el buque ro-ro, pero este 
no responde a la llamada. Tampoco se puede determinar por el AIS debido a que con la 
cantidad de tráfico existente es imposible determinar con que barco se ha colisionado. Se 
procede a comprobar daños personales y daños al buque. Después de analizar la situación 
se decide que el barco puede seguir navegando hasta el puerto de destino. Mañana se 
mandará un informe exhaustivo de los daños a tripulantes y barco”. 
 
Extracto de la Protesta de Mar: 
“- DAÑOS AL BARCO: 
PROA: Resquebrajadas cuad.88-94 Er, y cuad.89-94 hasta la roda, y baos 89-94. 
Incluyendo cubierta, casco y regala, de la zona. Así como tambucho de acceso a pañol de 
pinturas, palo zeppelín, rolines y suspiro pañol pinturas. La parte superior de la roda 
queda hundida hasta altura de cuad.90. Existen vías del casco al pañol pinturas, del pañol 
pinturas a pique, y de regala a cubierta maniobra proa. 
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Fotografías: Estado en el que quedó la proa después de la colisión. 
ALETA DE ESTRIBOR: Dañadas cuad.5-23, y de la altura cub.principal hasta cub.botes 
(además cuad.16-18 hasta cub.puente), y baos 5-19 de cub.botes, así como algunos baos de 
cub.superior (no se pueden determinar por estar forrados). Hundimiento del casco en esta 
zona. En cub.botes trancanil aplastado, en cub.superior doblado pasillo cuad.8-18 
reduciendo su anchura un máximo de 25 cms y afectando suspiros t. séptico y t. diario GO, 
doblados también barraganetes y regala. En alerón Er cubierta doblada. Rota tubería 
descarga de baños en el techo del Salón TV. 
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Fotografías: Estado en el que quedó la aleta de estribor después de la colisión. 
 
OTROS: El elemento escénico llamado H desprendido de los raíles por la parte de popa.” 
 
A pesar del accidente, ni la máquina, ni la su navegabilidad  salieron aparentemente 
afectadas. Solo entraban unas decenas de litros de agua al pañol de pintura debido a los 
desperfectos, todo y la presencia de los Monzones. 
El barco llegó a buen destino y en el tiempo previsto. 200.000 taiwaneses junto con el 
presidente de Taiwán vieron el espectáculo preparado a bordo el día de Fin de Año. Un 
éxito inapelable. 
 
11 
 
 
 
Fotografías: Imágenes del espectáculo. 
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4.  EN KAOHSIUNG HAY QUE REPARAR EL BARCO. 
Pero cuando tocaron las 12 de la noche, el baile se acabó y el Naumon volvió a ser la 
Cenicienta. El otro barco se había dado a la fuga. El P&I y el seguro del Casco y Máquinas 
contractada (solo por pérdida total) no cubría un accidente como ese. 
La Fura no tenía dinero para pagar la reparación e intentó forzar la situación ya que el 
sponsor del show era una de las principales navieras del mundo “Yang Ming”. Los 
organizadores del espectáculo propusieron hacer una recolecta entre los visitantes del 
barco. Vino la TV, y el accidente fue noticia de portada. Esto produjo el efecto contrario al 
esperado (que era la ayuda de “Yang Ming”). “Yang Ming”  dejó  claro que no pagaría 
nada y que solo se comprometía a hacer las gestiones necesarias para qué el armador 
contratara a un taller de reparaciones, paralelamente retiró toda la publicidad de la 
compañía instalada en el barco. No era un problema económico para “Yang Ming” pero si 
un problema de responsabilidades a nivel de compañía. 
Para realizar la reparación se disponía de agentes consignatarios expertos en la materia, y 
talleres preparadísimos per hacer este tipo de reparación (subcontratas que trabajaban 
exclusivamente para “Yang Ming”). Había un interés muy grande para que el barco pudiera 
reparar los desperfectos lo antes posible, y dejara de representar una publicidad negativa 
para “Yang Ming”, que delante de los taiwaneses había quedado como la gran compañía 
que no había querido ayudar a un barco y una tripulación prácticamente abandonados. 
Lo único que retenía el barco en Taiwán era que el dinero no aparecía, y hasta se dudaba de 
la voluntad del armador de querer reparar un barco que no tenía un futuro claro, y que había 
estado una fuente de deudas. 
Entre las cosas que se dijeron por TV del accidente era que el barco estaba detenido por las 
Autoridades Portuarias de Kaohsiung. Esto no era cierto, pero este error provocó que para 
no desmentir la TV, al día siguiente los inspectores de la Autoridad Portuaria realizaron un 
Port State Control. El resultado era evidente, y lógico: hasta que no es reparara el barco este 
no podría salir de puerto. 
Había otro problema: ¿Quién había de certificar la reparación? Para las autoridades 
españolas, lo había de certificar Germanischer Lloyd’s, que es una sociedad de clasificación 
homologada per el Estado de la Bandera. El inspector de la GL a Kaohsiung vino, pero se 
inhibió de certificar los trabajos de reparación, ya que el barco tenía una sociedad de 
clasificación: IRS. Que aunque sea una sociedad de clasificación de poca confianza, GL y 
les autoridades taiwanesas entendían que eran los que tenían de hacer la certificación y así 
fue. Así pues se hizo evidente que era la tripulación y el armador los que habían de 
controlar que se dejara el barco en las mismas condiciones de navegabilidad que tenía antes 
del accidente, ya que el inspector del IRS solo se preocuparía de firmar lo qué dejara 
satisfecho al armador (que era quien le pagaba). 
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Lo que estaba claro es que se había de realizar la reparación en Kaohsiung si el barco no se 
quería abandonar o llevar a desballestar. Se  diseñaron 3 estrategias a seguir: 
- Estrategia a corto plazo de baja calidad: Realizar una reparación rápida y barata 
basándose en los mínimos requerimientos exigidos por la sociedad de clasificación 
IRS. 
- Estrategia a corto plazo de alta calidad: Realizar una reparación encaminada a 
dejar el barco como estaba antes de la colisión. 
- Estrategia a medio plazo: Aprovechar que se había de hacer la reparación para 
reparar completamente los daños ocasionados en la colisión y además realizar la 
entrada a dique anual que le correspondía , ya que el Naumon es un barco de más de 
30 años, aprovechando los precios competitivos que ofrecían  las dársenas 
taiwanesas. 
- Estrategia a largo plazo: Además de pasar las inspecciones anuales, hacer una 
nueva remodelación del barco, y realizar la reparación de la proa modelándola de 
forma diferente y dándole un toque más “furero”. 
Pronto quedó claro que el Naumon estaba en las manos de “Yang Ming”, y que su único 
interés era que el barco hiciera la reparación lo antes posible. Los taiwaneses no 
colaborarían económicamente, pero tampoco ayudarían a facilitar las coses si no se hacían a  
su manera. Por ejemplo: un dique que se visitó para poner el barco en seco, después de 
mostrar su interés, al cabo de unos días que no tenía lugar disponible para este barco. Por 
otro lado las autoridades españolas, no aceptaban que se modificara en absoluto las formas 
del buque, ni los escantillados que había en las planchas afectadas por la colisión. Encima 
si se quería pasar las inspecciones anuales de la bandera en Taiwán lo había de certificar la 
GL, esto quería decir  que habría de tratar con dos sociedades de clasificación diferentes: 
IRS i GL. La única opción razonable era la estrategia a curto plazo de alta cualidad, y así 
fue: se buscaron  presupuestos para reconstruir el barco dejándolo como estaba antes del 
accidente. 
Para realizar la reforma el agente consignatario, que era de la misma consignataria de 
“Yang Ming” contactó con un taller asociado también a “Yang Ming”, realizó un 
presupuesto que subía a 99000$. Dos otros talleres inspeccionaron los daños y realizaron 
otros dos presupuestos alternativos. Pero no eran competitivos, quedaba claro pues que si 
no había el apoyo y la influencia de “Yang Ming” detrás, sería más difícil llevarlo para 
adelante. 
Una semana después de la llegada del barco a Taiwán estaba más claro cuál sería la 
programación del Naumon: 
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1- 03/01/08: Dejar el barco con la tripulación mínima imprescindible: 1 capitán, 1 jefe 
de máquinas y 1 marinero. Por tal de minimizar los costos de personal. 
2- 10/01/08: El taller “Jing Ming” empezaría los trabajos de reparación teniendo en 
cuenta con el visto bueno del armador y del inspector de la sociedad de 
clasificación. 
3- 24/01/08: El inspector de la IRS inspeccionaría los trabajos realizados y eme tria el 
“Statement of facts” garantiendo el mantenimiento de la clase del barco. 
4- 25/01/08: Reunir la tripulación mínima de seguridad (9 tripulantes) para salir a 
navegar. 
5- 28/01/08: ETD Kaohsiung. 
 
El plan parecía claro, pero los puntos previstos no se cumplieron porqué faltaba lo más 
importante: el dinero. Primero se intentó forzar la situación porqué “Yang Ming” 
colaborara económicamente en la reparación, cuando esto se reveló imposible, el armador  
miró de pagarlo a través de dinero que tenía pendiente de cobrar del mismo show de Fin de 
Año. Al final se llegó a un acuerdo, pero los trabajos  tardaron un mes en empezar. Todo 
esto hizo que aumentaran los nervios de “Yang Ming” y de la Autoridad Portuaria delante 
de la posibilidad de qué el barco quedara abandonado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
15 
 
5.  LOS TRABAJOS DE REPARACIÓN DE LA COLISIÓN. 
 
Pero cuando en Taiwán se empieza a trabajar se trabaja de verdad. El taller lo componían 
unos 20 trabajadores, que trabajaban de 8 de la mañana a 10 de la noche de lunes a 
domingo. Solo pararon 4 días porqué la reparación coincidió con el Nuevo Año chino (los 
únicos 5 días de fiesta al año, y 1 de estos trabajaron). Estaban divididos en 2 cuadrillas: 
una a proa, y la otra a la aleta de estribor. Había un capataz por cada cuadrilla y un 
ingeniero que supervisaba el conjunto de la reparación. 
 
Para empezar los trabajos cambiaron el barco de muelle y atracado estribor al muelle para 
poder trabajar más cómodamente en la aleta de estribor. También se deslastro el barco, ya 
que había de trabajar casi justo en la obra viva, y se necesitaba una distancia de seguridad 
del agua a la zona de la cesaría. 
 
 
5.1  REPARACIÓN DE LA PROA: 
 
Aunque  aparentemente es la que se  llevó  el golpe más fuerte, la estructura de la proa hace 
que el tipo de reparación sea más fácil. Básicamente el trabajo consistió en cortar todas las 
cuadernas, roda, amurada, las cubiertas que habían quedado arrugadas, mamparos  y 
refuerzos del pico de proa, y substituirla por nueva construcción. 
 
Se colocó la nueva roda, resiguiendo las nuevas cuadernas y baos i después se forraron y 
colocaron las tapas de regala. També se hizo un nuevo tambucho del pañol de pinturas, y se 
recambió una línea de aireación del pico, finalmente se  recolocaron todos estos elementos 
que no habían quedado dañados: bitas, rolones y palo del zeppelín.  
 
Solo se realizaron  trabajos de soldadura con oxigeno-acetileno y después se dio una capa 
de imprimación y una capa de esmalte. 
 
 
 
Fotografías: Proceso de la reparación de la proa. 
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5.2  REPARACIÓN DE LA ALETA DE ESTRIBOR: 
Fue mucho más compleja que la reparación de la proa, ya que el daño afectaba a una 
diversidad más grande de elementos y a varias cubiertas. La habilitación de un barco es 
mucho más compleja que la construcción de su proa, que básicamente consiste en un 
esqueleto  forrado formado por roda, cuadernas y baos. Esta, de hecho está en la zona del 
barco delimitada por el mamparo de colisión que ya se construye preparada para una 
posible colisión. 
Lo primero que se hizo fue desforrar todo el interior del casco, retirar todos los mamparos 
de separación entre camarotes así como el falso techo de la zona afectada. Fue entonces  
cuando se  podo observar al detalle todas las tuberías afectadas. La zona afectada 
comprendía 5 cubiertas diferentes: sala de máquinas, cubierta principal, cubierta superior, 
cubierta de botes y la cubierta del alerón. Por tanto se tuvo que hacer un trabajo más de 
parcheado, en la variedad de las zonas afectadas. Las zonas que eran de aluminio se  miró 
de redoblarlas por la dificultad que suponía volver a soldar este material. A cada cubierta se 
volvió a cortar toda la zona que presentaba corrugamiento a la plancha, y todas aquellas 
cuadernas y baos afectados se renovaron. Se tuvo que vaciar todos los tanques de 
combustible en los que se habían de reparar las aireaciones. Finalmente se va volvió a 
construir y decorar los camarotes desmontados y se tapizaron las cubiertas interiores; se  
aprovecho para modificar el diseño de los camarotes. Los portillos, luces,...que no habían 
estado dañados se volvieron a colocar en la misma posición. Los pintores dieron una capa 
de imprimación y una de esmalte en la nueva plancha. 
En esta construcción intervinieron a parte de soldadores, y pintores; los carpinteros que se  
encargaron de la decoración de los camarotes. 
El material utilizado para la reforma fue del mismo tipo de acero y el mismo  escantillo 
nado que el afectado. El corte y la curvatura de las planchas se realizaban en el taller. Se 
aprovecho la presencia de los soldadores para realizar pequeños trabajos de calderería que 
hubieran requerido de muchas más horas de faena si lo hubiera hecho la tripulación. 
El resultado de la reparación fue muy satisfactorio debido a la profesionalidad de los 
trabajadores taiwaneses. Aparentemente el barco había quedado igual que antes de la 
colisión, pero con espesores al 100%. 
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Fotografías: Proceso de la reparación de la aleta de estribor. 
 
 
5.3.  INSPECCIONES. 
Cuando los trabajos del taller se terminaron, vino la inspección de IRS. Como he 
comentado IRS no es una sociedad de clasificación que pertenezca a la IACS, y por lo tanto 
sus inspecciones son lo más parecido a vender un certificado. Aunque en este caso el 
inspector trabajo un poquito: realizó pruebas de vacío en las soldaduras del casco (para ver 
si había poros por donde podía entrar agua), y hizo una “desafortunada” observación sobre 
las nuevas cuadernas y baos (el decía que las cuadernas y los baos no podían estar 
totalmente soldados, que tenían de tener juego; pero realmente todas las cuadernas y baos 
estaban soldadas de esta manera de forma original, y se había acordado que el barco 
quedaría tal y como estaba originalmente), finalmente pregunto si el capitán estaba 
conforme con ese  tipo de soldadura, y delante la respuesta afirmativa, lo dio por bueno. 
Después de que el armador pagara los honorarios, el inspector del IRS emitió el “Statement 
of facts” dando la autorización de la clase para que el barco siguiera operando. 
Las autoridades del PSC, hicieron una inspección visual rutinaria, y dieron por buena la 
inspección realizada por la clase para permitir la salida del barco el 25 de febrero del 2008. 
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6.  TAIWAN – BARCELONA. HISTORIA DE UNA AVERÍA. 
Tras una larga lista de reparaciones, de unos que van y otros que vienen, como es mi caso 
se consigue reunir una tripulación dispuesta a llevar el buque a Barcelona. 
Lo que tenía que ser un bájate del avión súbete al barco, se alargo unos días porque el jefe 
de maquinas, decidió en Taiwán abandonar el buque, y en consecuencia tuvimos que 
esperar uno de nuevo desde España, este hecho nos dio a los nuevos, casi todos, tiempo 
para familiarizarnos con el buque, realizar algún ejercicio y hacer algo de mantenimiento. 
Con el fin de una buena convivencia existen ciertas normas de orden interno: 
ORDEN Y LIMPIEZA 
- No dejar objetos personales en zonas comunes (chaquetas en el comedor, zapatos en 
los pasillos,…). 
- Mantener limpieza: retirar botes de champú si se acaban, reponer papel WC, limpiar 
WC si se ha ensuciado al usarlo. 
- Lavadora: se recolecta ropa para llenarla; se hace en programa “Economy”, sin 
activar “wáter supply”, y “wáter level” adecuado; una vez terminada se saca ropa 
inmediatamente (igual que los tendederos). Si está ocupada, la ropa no se deja en la 
lavandería. El cocinero es el encargado de lavar la ropa que no sea de ningún 
tripulante (desembarcados, actores,…) 
- Baños: se instalara sistema para descargar agua de mar, para orinar no se tira de la 
cadena. 
- El cocinero limpia los cacharros y platos de comida y cena, el resto lo lava una vez 
ensuciado cada tripulante. 
- El cocinero quema las basuras cuando el primer oficial se lo indique. 
- Se separa basura: comida (que se puede tirar directamente al mar en zonas 
MARPOL permitidas), plásticos, maderas, material incinerable (que se incineraran, 
la ceniza de los plásticos no se tira a la mar)…; y metal, espray  (se tiran al mar en 
zonas MARPOL permitidas).El primer oficial es el responsable de la gestión de 
basuras. 
COMIDA 
- El cocinero es el que sube de la gambuza, y del entrepuente la comida para cada día, 
cualquier cosa que falte se le pide al cocinero. 
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- En navegación se come a las 12.15 y se cena a las 18.30.Se exige puntualidad al 
cocinero y a la tripulación. Se avisará mediante señal de alarma. 
- Si alguien no va a comer se lo comunica al cocinero con 2 horas de antelación. 
- Sábado y domingo el cocinero tiene la potestad de hacer cena fría. 
- Se desayuna, come o cena fuera de horario de guardia, a excepción del maquinista 
de guardia. 
SEGURIDAD 
- En los ejercicios se acude puntual a la llamada. La tripulación no se distrae 
haciendo fotos ni hablando de cosas ajenas al ejercicio. 
- Dedicar los primeros días en el conocimiento del barco, en especial sus dispositivos 
de salvamiento y CI. 
- Se dejan abiertas la válvula de incomunicación y la boca CI de proa estribor. Se 
dejan cerradas las válvulas de los rociadores (incluida la del panel de pinturas) y las 
del baldeo de las anclas. 
- Los portillos de la cubierta principal permanecerán cerrados en mal tiempo. 
- Llevar al día la cumplimentación de los registros ISM, sobretodo antes de llegar a 
puerto. 
- Todo tripulante tiene el deber de entregar los papeles y firmar lo que se le pida en su 
debido plazo. No podemos perder energías en ir detrás de la gente. 
- En maniobras cargas, descargas se usa casco botas de seguridad. 
- Cada tripulante tiene el deber de informar si dispone EPIs (traje de supervivencia, 
chaleco salvavidas, botas de seguridad, casco, mono de trabajo, chaquetón y 
linterna). 
AUTORIDAD 
- Prohibidos insultos y gritos. Llegar a la agresión  física es motivo de despido. Si 
alguien tiene algún problema con un compañero se informa al capitán. La relación 
profesional tiene que estar muy por encima de la afinidad que se tenga con los 
compañeros. 
- Si alguien duda de la profesionalidad de un compañero se informa al capitán. 
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- Se aprecia las iniciativas de los tripulantes para mejorar la seguridad, trabajo, 
convivencia,… pero antes de llevar a cabo esas iniciativas se le consultará al 
capitán. 
- Se incentiva a que la tripulación aporte sus opiniones, pero las decisiones las toma 
el capitán. 
- Se da por supuesto la profesionalidad de los tripulantes, pero si alguien tiene la más 
mínima duda sobre sus funciones tiene el deber de preguntarlas al capitán. 
- Si alguien quiere saber algo, el capitán le dará toda la información que tenga y las 
razones por las que ha tomado una decisión. 
FUMAR 
- Además de en la cama: prohibido fumar cerca del bote de rescate, en el panol de 
pinturas, en la bodega, en la sala de maquinas, en la cocina y durante comidas 
mientras alguien este comiendo. 
DROGAS Y ALCOHOL 
- Estrictamente prohibidas el consumo de drogas a bordo. Motivo de desembarco al 
primer puerto de recalada. El alcohol se puede consumir con moderación 4 horas 
antes de entrar de guardia. 
- Prohibido hablar de drogas en presencia del capitán. 
ORGANIZACIÓN A BORDO 
- El primer oficial de cubierta lleva el departamento de cubierta: marineros y 
cocinero, el jefe de máquinas lleva el departamento de máquinas: primero y 
marinero de máquinas. El capitán controla: Jefe, y primero y segundo de cubierta. 
- Solo el capitán autoriza poner carteles con órdenes en el barco, y dice lo que está 
prohibido y permitido. 
- Los marineros realizan su guardia de noche, y trabajos de cubierta de lunes a 
viernes. El sábado se dedicaran a limpieza a fondo. A mitad de guardia tienen un 
“coffee time” de 15 min.  Marinero 1 de 2400 a 0400 y de 1200 a 1600 
                                                Marinero 2 de 0400 a 0800 y de 0800 a 1200   
- Los marineros reciben la orden de trabajo del primer oficial de cubierta antes de 
empezar la jornada laboral. 
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- Los marineros realizan las rondas de seguridad, el oficial de puente no lo abandona 
durante la guardia, y el oficial de máquinas da las novedades a mitad de guardia. 
- Cada uno es responsable de las funciones que tiene asignadas hasta que no se le 
exima de ellas. 
- Se debe de estar en el lugar de trabajo un mínimo de 5 min antes de que empecé la 
guardia. 
ENTREPOT 
- En su momento se repartirá. De todas formas si alguien necesita tabaco, puede 
pedirlo al segundo oficial. 
- El entrepot tiene un precio: Marlboro 10 euros, Whisky 8 euros que se descontara a 
fin de mes. 
- No se dan anticipos al sueldo, excepto casos muy justificados. 
COMUNICACIONES 
- Mandar un mensaje de una página por Inmarsat cuesta 1,5 euros. No es posible 
recibir emails (solo télex).   
No llevábamos carga salvo algún altavoz, un par de muñecos gigantes y alguna pieza más 
de escenografía del espectáculo que se realizo en Taiwán, lo cual quedo bien estivado en 
bodega, remarco lo que no llevamos carga porque consideramos esto como utensilios del 
barco y en los controles de trafico decimos que vamos en lastre. Todo listo y con nuevos 
maquinistas, por fin, nos hacemos a la mar. 
Las órdenes permanentes del capitán, colgadas en el puente son:  
- Por la noche el marinero de guardia tiene que realizar por lo menos una ronda de 
seguridad. Si hay mal tiempo dos. Asegurarse que alguien hace una ronda durante 
horas diurnas durante vuestra guardia. En el caso que ningún marinero haga la ronda 
esta se realizará finalizada la guardia y se reportara al oficial de guardia entrante. En 
zonas de piratería se modificará la frecuencia de las guardias y zonas a vigilar. 
- La ronda de seguridad incluye: Bodega, pocetes de la sentina de la bodega, local de 
proa, pañol de pinturas (incluidas puertas de emergencia), entrepuente (incluidos sus 
locales), cubierta de botes, mirar a la proa, popa, cocina, comedor y salón. Se 
comprobará: presencia de agua, ruidos, estado de las trincas (incluido trincaje de las 
anclas). Se hace la ronda de VHF en conexión con puente. 
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- Antes de usar la máquina  el marinero de guardia tiene que ir a avisar al oficial de 
máquinas, excepto en casos de emergencia que se usara sin pérdida de tiempo a 
criterio del oficial de puente. 
- Si se produce una caída de planta, parar máquina inmediatamente. 
- Si se escuchan ruidos extraños, el marinero de guardia tiene que salir a comprobar 
su origen. 
- Hay que otear el horizonte con frecuencia aunque el radar no detecte ningún eco. Si 
se trabaja en mesa de cartas o se lee un manual, cada 5 minutos salir a mirar, mejor 
del alerón y realizar una visual de 360 grados. 
- Debe mantenerse una distancia de seguridad a los demás buques de un mínimo de 4 
cables (salvo en DST). 
- Sólo realizar actividades paralelas que sean necesarias y que no afecten a la 
seguridad de la navegación. 
-  Nunca abandonar el puente: Si uno quiere tomar un tentempié: se lo pide al 
marinero de guardia. Si se necesita ir al baño: que el marinero de guardia suba al 
puente.  
-  Se entra de guardia por lo menos 5 minutos antes de que esta empiece, y no se 
finaliza la guardia hasta que se ha realizado el reporte al oficial entrante siguiendo el 
procedimiento, y este ha dejado claro que asume sus funciones. 
- Al entrar de guardia comprobar que el radar está regulado correctamente. Tune (en 
manual), Gain, FTC y STC: ajustados para recibir los ecos pequeños. Escala: en 
dependencia del tráfico y tiempo reinante. Trail: se recomienda para recibir estelas 
de buques pequeños y conocer su rumbo relativo (es obligado ponerlo 20 min antes 
de la finalización de la guardia). Modo: Head up (no tiene sentido ponerlo en otro 
modo al no estar conectado el radar a al gyro).  
- Mantener la carta de la derrota actualizada, en navegación oceánica una situación 
cada 4 horas es suficiente, en navegación costera situarse cada hora como norma 
general. Rectificar el rumbo cada 5 min para hacer coincidir BRG y CSE del GPS, 
sin importar que estamos separados de la derrota (XTE). 
- Al entrar de guardia: comprobar funcionamiento, volumen y squelch de VHF, MF y 
sus respectivas DSC; Inmarsat miniC, GPS, sonda (si necesita estar conectada), 
luces de navegación piloto automático (sólo regular weather), AIS y NAVTEX. 
- Los equipos de VHF y MF sólo son para uso profesional, y se utilizaran con 
seriedad. 
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- Se permite escuchar música en el puente, siempre que no impida la escucha clara de 
los canales de socorro y de las distintas alarmas. 
- No tener ninguna zona del panel de detectores de humo desactivada (disabled). Solo 
se desconecta en el caso de que se haga algún trabajo especial (soldar…) en la zona 
y se reactiva al finalizar el trabajo, información debe pasar al oficial entrante. Fumar 
no es en ningún caso excusa para desactivar una zona. Se activa funciones Delay – 
Off y Bells On. Comprobar al empezar la guardia que el panel está funcionando 
bien y todo está conectado. 
- Llamar en caso de visibilidad reducida (menos de media milla). Encender los dos 
radares y que el marinero de guardia avise al maquinista del hecho y de que conecte 
el tifón. 
- Llamar en caso de temporal duro. Si existe la más mínima posibilidad de la entrada 
de rociones en el puente, se cierran todas las puertas y portillos por donde puedan 
entrar. 
- Llamar si se detectan posibles náufragos  o si una embarcación se nos está 
acercando intencionadamente. 
- El oficial de maquinas debe subir al puente a mitad de la guardia para reportar 
novedades. 
- En caso de la más mínima duda llamar al capitán.  
- Mantener el puente limpio y ordenado. 
- Cualquier otra orden que se escriba en el Diario de Navegación, estará por encima 
de lo escrito en estas hojas.     
Solo al salir de puerto, yo aun en la maniobra de proa dirigiendo y realizando la misma 
junto a dos marineros más, como en todas las maniobras a partir de entonces, con marcha 
avante se da atrás directamente, cuando habría que haber parado, esperado un poco y hacer 
atrás, si pensamos en el bien del motor pero si un barco se cruza demasiado cerca por la 
proa más vale dar atrás cuanto antes. El estruendo en la máquina es considerable. Sin más 
se sigue a rumbo. Unas horas más tarde el departamento de máquinas comunica al puente 
que algo va mal los escapes se calientan demasiado y hay que bajar máquina. Se baja 
máquina y se sigue la derrota marcada en el plan de viaje. En las máquinas necesitan más 
tiempo para chequear y dar con una posible solución pero en este punto se plantea la 
primera decisión importante, seguir adelante con el plan de viaje o volver para atrás y 
dirigirnos de nuevo para Kaohsiung, que aunque no paso por la cabeza de nadie por lo 
mucho que costo salir de allí, no hubiera sido mala idea, ya que nos encontrábamos cerca 
de allí, teníamos cartas del lugar, nos conocían, trabajan muy bien y a precios competitivos. 
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Se decide pues tirar para avante y dar más tiempo a los mecánicos a ver si dan con el 
problema. 
Este es el mensaje que manda el departamento de máquinas a la persona designada en 
tierra: 
“PROBLEMA EN EL M.P. DEL 'MV NAUMON' NAVEGANDO POR EL MAR DE LA 
CHINA 
Necesitamos que nos asesoren en el siguiente problema: 
Las temperaturas de escape del motor MAK GMU 451 AK son muy altas a muy pocas 
revoluciones, y la presión de la turbo también es muy alta. Debido a lo elevadas que son 
las temperaturas de escape, no podemos pasar de las 260 RPM, cuando el régimen normal 
es de 300 RPM. 
Los parámetros normales del motor (sin avería) son los siguientes: 
Presión turbo: 0,23 - 0,24 Kpcm2 aprox 
260 RPM  Temp escape (grados C) Num1:335, Num2:355, Num3:310,                           
Num4:330, Num5:310, Num6:310 
Parámetros actuales del motor: 
Presión turbo: 0,38 - 0,40 Kpcm2 aprox 
260 RPM  Temp escape (grados C)  Num1:415, Num2:430, Num3:400,                            
Num4:415, Num5:400, Num6:400 
En la salida del barco del puerto, se realizo una maniobra de emergencia bajando 
revoluciones desde 240 RPM hasta 80 RPM y volviendo a subir hasta 240 RPM, en pocos 
segundos. 
Las temp de agua dulce y aceite son normales, el enfriador de la turbo está limpio, y los 
filtros de la turbo también. La temp de aire de la turbo antes del enfriador y después del 
enfriador son acordes con la presión. “ 
 
Llevábamos dos días navegando y todo seguía igual, íbamos entre 4 y 5 nudos por debajo 
de la velocidad de crucero normal que son unos 10-11 nudos, al régimen de vueltas que se 
está trabajando. Con la mar como un plato, previsión de buen tiempo y ni un solo buque en 
millas a petición del jefe de máquinas se para la máquina para realizar ajustes en la misma. 
Se aprovecha y el segundo oficial de puente y un marinero se pegan un bañito en medio del 
mar de la China para comprobar que nada obstaculice la hélice, mientras en la máquina 
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realizan un reglaje de válvulas. Unas 4 horas después arrancamos de nuevo y parece ser que 
la cosa no ha mejorado, en consecuencia el jefe de máquinas pide que recalemos en un 
puerto y que un taller con material adecuado nos hagan una diagnosis y nos den una 
solución al problema. 
Sin la seguridad de cómo va a evolucionar el problema de los escapes y ante la petición del 
jefe de máquinas de recalar en un puerto cuanto antes posible, se plantea la segunda 
decisión en el puente con tres posibles alternativas en un principio: 
1- Recalar en un puerto de Vietnam desviándonos 2 días de la derrota prevista más la 
vuelta al mismo lugar. 
2- Recalar en un puerto de Filipinas desviándonos 3 o 4 días de la derrota prevista más 
la vuelta al mismo lugar. 
3- Seguir la derrota prevista y recalar en Singapur  9 días por delante. 
 
Desde el puente se envía este mensaje a las personas designadas en tierra: 
“Necesitamos que contactéis con Mecanasa por si nos pueden ayudar en el importante 
problema que se nos ha presentado. En el caso de no solucionarlo lo intentaríamos al 
llegar a Singapur, si no lo pudiéramos hacer recalaríamos en algún puerto de Vietnam. 
Actualmente vamos a 240RPM con velocidades de 7 nudos, con el corriente a favor. Telf. 
Mecanasa 986242816, 649296363. Llamar también el maquinista del viaje de ida, el jefe 
de maquinas dice que le preguntéis que tipo de mantenimiento le hizo a la turbo. 
Necesitamos una respuesta ya, no esperéis al lunes. El primero que abra este correo que 
contacte inmediatamente con Carlus, Vicens o Pep Costa. Para contactar con nosotros lo 
hacéis  al n télex 583(indico) 422423122 o 583 422423123, podéis hacerlo a través de 
Marmedsa (J.A.Villa).” 
La decisión a tomar  muy a pesar del equipo del puente, de desviarse de la derrota, 
valorando junto a los responsables de la máquina que Singapur se encuentra demasiado 
lejos, por muy buena previsión del tiempo que haya porque el tiempo,  es bueno hasta que 
deja de serlo y sobre todo no existe la seguridad de cómo va a evolucionar el problema, 
parece ser inevitable desviarse de la derrota y  valorar la opción de Vietnam como la más 
acertada. Vía Inmarsat se dan instrucciones al agente para que busque recalada en Vietnam 
que el Naumon se dirige para allí. 
Pronto llega un mensaje de respuesta del agente recomendando que arrumbemos para 
Filipinas ya que si sospechamos que el problema proviene de la turbo, Vietnam al ser un 
país comunista nos va a dar más que seguros problemas de aduanas con las piezas de 
repuesto retrasando mucho la estancia en puerto. 
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Desde el puente se envía este reporte a17/03:  
“Vamos hacia Subic, cerca de Manila, ETA Subic 19/03 1600 LT (0800UTC). Dar la  
aprobación a Alex Li de inmediato, de que Yang Ming son los agentes designados en 
Filipinas, lo está esperando. También hacer las gestiones coordinadamente con Yang Ming 
y con el representante de  ABB en Filipinas (desde aquí no podemos hacer gestiones hasta 
estar en puerto) “ 
Finalmente y con indicaciones del agente arrumbamos hacia la bahía de Subic, descartando 
la opción de Manila un poco más lejos, las dos situadas en la isla más al norte del grupo que 
forma el conjunto del país. Sin cartas de punto menor ni portulanos de la zona nos vemos 
obligados a seguir unos w.p. facilitados por el agente hasta la zona de fondeo, donde 
fondeamos durante un día y una noche donde nos atacaron un regimiento de hormigas con 
alas, lugar desde donde ya embarcaría el práctico. Nos obligan a coger dos remolcadores 
cuando no solemos coger ninguno, y con la sorpresa de la tripulación que de los mismos 
remolcadores salta una cuadrilla de de más de 20 hombres que van a hacer la maniobra de 
atraque en lugar  de la tripulación de abordo, la cosa empieza por decirlo suave inhabitual. 
 
 
Fotografías: Entrada bahía de Subic 
 
Ya atracados y después de atender a todas las autoridades, se presentaron a bordo el equipo 
de jefes y técnicos del astillero con los que nos vimos obligados a mantener una reunión 
matinal diaria durante el tiempo que estuvimos allí, para repasar temas de seguridad, cada 
día los mismos, y para informarnos de las evoluciones de los trabajos, que pronto se 
convirtieron en espera de las piezas de repuesto. Pedimos un permiso para poder pintar en 
el barco mientras estuviéramos en el astillero, del que adjunto una copia en el anexo junto a 
los formatos de las reuniones y las normas del astillero. Nos vimos obligados también a 
contratar un conteiner exterior en cubierta para basura, en el que lanzamos la basura 
acumulada al momento, un servicio extra de vigilancia para el control de acceso al buque y 
27 
 
un servicio de bomberos, los dos servicios al igual que todo lo servido en el astillero de 
bajísima profesionalidad y a unos precios totalmente desorbitados. No pudiendo decir lo 
mismo a lo concerniente al aspecto turístico, del que tuvimos la suerte de practicar, donde 
nos trataron como marqueses. La zona es muy pobre y existe una enorme diferencia de 
clases sin prácticamente clase media pero tiene un encanto especial con playa y montaña de 
autentico lujo. La gente habla básicamente en ingles aunque conservan muchas palabras en 
español, son de un carácter súper amable. Coincidimos con la semana santa y vimos 
sangrientas procesiones aunque quizás menos impactantes que las peleas de gallo muy 
típicas de la zona. Disfrute del paisaje con la bicicleta que me compré en Taiwán.   
 
 
Fotografías: Servicio de vigilancia extra en varadero .Mercado de Subic 
 
En Filipinas desmontan la turbo, la limpian y llega el momento de volver a tomar una 
decisión, con referencia a unas piezas de la misma turbo que se tienen que substituir. La 
gente de los astilleros propone dos alternativas: 
1- Sustituir las piezas por repuestos originales procedentes de Noruega con el cien por 
cien de garantía en las piezas y en el montaje que realiza un técnico representante de 
la casa en cuestión. 
2-  Sustituir las piezas por repuestos no originales procedentes de Singapur con el cien 
por cien de garantía en las piezas pero sin garantía en  el montaje que realiza un 
técnico representante de la casa en cuestión pero al tratarse de no originales no 
cubre el montaje, o sea sin garantía, con mucha menos espera ya que proceden de 
Singapur y a un precio total 4 veces inferior  a las originales. 
Sin garantía alguna se opta por la opción rápida y barata. Después de una espera de ocho 
días para una faena solucionable en tres días incluida la espera de las piezas y con una 
factura de producción de Hollywood, el Naumon se hace de nuevo a la mar, habiendo 
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realizado una inspección ocular en busca de polizones antes de ello. Un técnico del astillero 
sube abordo pero sin dar toda avante en ningún momento, se va el técnico junto con el 
práctico, y al cabo de un rato con la máquina ya toda avante vuelve de nuevo el problema 
con la buena noticia que hemos ganado 2 nudos de velocidad. La siguiente decisión, con el 
desastre de Subic, persistiendo el problema pero en menor medida, aun con previsión de 
buen tiempo y habiendo ganado dos nudos de velocidad, incluso el jefe de máquinas ve 
mejor opción seguir hasta Singapur e intentar solucionar el problema allí.  
De camino a Singapur 
Este es el reporte que enviamos a tierra desde el barco: 
“Midday Report NAUMON 
 27032008 1200HRB 
 POS N1320 E11733 
 SPEED 7,78 
 DIST 179 
 ETA SINGAPORE  01042008 2200LT 
 Best regards, 
Continúan las malas noticias. Después de reparar la turbo, las temperaturas de los escapes 
han bajado (aunque continúan por encima de las normales), pero la presión de la turbo 
continua alta. Ahora estamos trabajando a 260 RPM (superior a les 240 RPM de antes),  
pero inferior a las 300 RPM en las que se trabaja en condiciones normales. El Jefe de 
Maquinas  se puso en contacto con Oscar de Mecanasa, que le hizo algunas observaciones 
sobre el porqué de la avería, poneros en contacto también vosotros para que os haba un 
check list de todo el que puede ser, nosotros ya no tenemos cobertura hasta de aquí 4 días. 
Hoy  pararemos maquina y los maquinistas harán la comprobación de algunos elementos. 
Posteriormente se pasará un informe de los maquinistas sobre el que se ha hecho y lo que 
se prevé hacer. 
En cuanto a los trabajos en Subic: que pasen un informe sobre los trabajos que se han 
realizado a la turbo, que aquí solo nos han dado los certificados de la turbo. Tampoco nos 
han dado los presupuestos finales, enviarme los detalles cuando los tengáis para poderlos 
chequear. De la válvula de aire no os tienen de cobrar nada, así quedamos con ellos, 
porque la tocaron solo para desgraciarla más. De momento vamos a Singapur para hacer 
gasoil, pero si allá no se ha solucionado el problema de la máquina se tendrá de 
solucionar como sea.” 
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Al día siguiente enviamos: 
“Persiste el problema de sobrepresión de la turbo. Pero las temperaturas de los escapes 
del motor principal son normales. Por tanto solo tenemos un problema. Mañana los  
maquinistas harán más pruebas para ir descartando elementos, cuando tengan un informe 
completo lo enviaremos a Mecanasa, o nos pondremos en contacto con ellos vía telefónica 
cuando haya cobertura. Lo que está claro es que en este varadero de Subic eran un grupo 
de chapuzas, y el especialista de ABB que parecía el más competente quizás también ha 
fallado en el montaje (o en las piezas que le van suministraron desde Hong Kong). 
Seguimos destinación Singapur donde haremos gasoil, y quizás necesitaremos asistencia 
técnica (ya iremos viendo  si le encontramos solución). Recordarle a Producción que 
nuestros agentes hasta llegar a Suez son Yang Ming. Lo digo porque me ha llegado un mail 
de Marmedsa ofreciendo cotización de la escala para suministro de gasoil.” 
 
Este es el reporte a 29/03: 
“Midday Report NAUMON 
 29032008 1200HRB 
 POS 1021N 11306E 
 SPEED 8,15 
 DIST 163 
 ETA SINGAPORE 02042008 1400LT 
 Best regards, 
Las cosas continúan igual y a los mecánicos se les  han acabado las ideas sobre donde 
puede estar el problema debido al cual la turbo tiene sobrepresión. Las posibilidades han 
quedado reducidas a un mal montaje de la turbo o a un problema de alguna válvula del 
MP. Seguramente tendremos de requerir de asistencia técnica en Singapur, pero 
necesitaremos el informe completo del técnico de ABB en Subic, pedirlo a través de Yang 
Ming, pasarnos la información a nosotros y al agente YM en Singapur: 
gerrychong@yml.com.sg Telf. 0065- 96647186 Móvil 0065-63724670 
CONCLUSIONES 29-12 
Es una buena idea traer un técnico de Mecanasa. Recuerda que no tenemos útiles para la 
turbo. Para levantar culatas tenemos las justas. 
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Cuando tengamos cobertura volveremos a contactar con Mecanasa. Que el técnico traiga 
un teléfono Iridium ya que es imprescindible tener contacto telefónico en un viaje como 
este, para resolver cualquier problema que pueda surgir.” 
 
Este es el reporte a 30/03: 
“ 1) Los reportes diarios sí que son correctos, lo que pasa es que ninguno estos días hemos 
navegado 24 horas, el del 27 navegamos 23 horas por la salida a las 13h, el 28 navegamos 
20 h porque estuvimos  4 parados haciendo pruebas, el 29 también navegamos 20 h porque 
también estuvimos haciendo pruebas durante 4 horas. Y por esto parece que las 
velocidades medias estén mal. Hoy por la tarde también hemos parado otra hora. Por 
tanto ETA Singapur 02042008 1800LT. 
2) Lo único que tenemos de ABB son la relación de piezas que se cambiaron: 
32 Bearins assy BS W3: 1 pieza 
38 bearing assy,TS: 1 pieza 
30 nozzle ring: 1 pieza 
30425 cover ring: 1 pieza 
506 sealing bush: 1 pieza 
725 sealing bush : 1 pieza 
507 sealing bush: 2 piezas 
50 gas inlet casing A1: 1 pieza 
585 bearing cover gasket: 2 piezas 
 
Y el reporte sobre la puesta a punto del rotor: 
Falta el informe completo, que no lo teníamos elaborado en el momento de la salida, Hoy 
lo hemos escrito porque lo haga llegar a Yang Ming. Es muy importante que  envíen el 
reporte de todo lo que se hizo: las piezas no eran suministradas por ABB, se necesita saber 
pero si eran originales o podían ser de un modelo no exacto de turbo. El rotor no lo 
cambiaron, a nosotros nos dijeron que solo lo habían limpiado, pero en su reporte sale que 
había partes dañadas, que diga claramente que es lo que hizo. El primero dijo que el 
problema era de la turbo (que seguro que lo era porque las temperaturas están ahora ok), 
pero después se quitó  el muerto de encima diciendo que  debía haber otro problema. Lo 
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más efectivo es que  ponerse en contacto con ellos, porque a nosotros no nos han 
contestado ni Stephen Chen (enginyer YM Subic) ni el técnico de ABB. A mes aquí no 
tenemos ni teléfono ni podemos recibir attachments. Antes de la salida el técnico de ABB 
estuvo tomando  mediciones durante la maniobra, y cuando íbamos  avante toda y se hizo 
evidente que la presión de la turbo se mantenía alta, dijo que era el motor el que tenía un 
problema. Nosotros optamos por seguir el viaje y esperar solucionar el tema durante la 
travesía, pero ahora ya dudamos de todo. Durante estos días los maquinistas han ido 
revisando todo lo susceptible de fallar y no han podido solucionar el problema (después 
enviamos su informe). Contactos: 
Técnico ABB Constancio Mendoza: telf. 00632 8217777 (24h), 006328244851 (oficina), 
0063 9178736397 turbo@ph.abb.com 
Stephen Chen (reparación YM) telf. Directo 00886224298214, móvil 00886928620279 
hcchen@yml.com.tw (el acababa la reparación del barco de YM el día 29, quizás ahora ya 
este de vuelta a Taiwán). 
Roderick (consignatario YM a filipinas) 00632 2444823, móvil 0063 9175321783 
roderick@skyintl.com.ph 
Que venga un técnico de Mecanasa a Singapur es una buena idea, pero recordarle que en 
el barco no tenemos herramientas para abrir la turbo.” 
 
Este es el informe que nos suministraron en el departamento de máquinas y del que 
nosotros enviamos copia a los responsables en tierra: 
“INFORME MAQUINISTAS 
AVERIA CON LA QUE LLEGAMOS A FILIPINAS 
El motor principal no pasa de las 260 RPM  
Altas temp de escape a bajas RPM (240) 
Alta presión de la turbo en colector de admisión. 
TRABAJOS HECHOS EN FILIPINAS 
En el bloque donde está la turbina de los escapes (gas inlet casing) entraba agua, por lo 
que se cambian. También se cambian las piezas detallada en el email enviado antes. 
Se hace la siguiente observación del rotor de la turbo: 
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Turbine blades leading edges were slihgty damaged by foreign object, it is recommended 
for repair. Nozzle ring (pieza también cambiada) had cracks on the outer hoop side of the 
blades and the blades surface had marks caused by heavy pounding, the cover ring was 
eroded, they are recommended for replacement. 
DESPUES DE SALIR DE FILIPINAS 
Podemos subir hasta 280 RPM. Se corrigen temp de escape pero sigue una alta presión en 
colector de admisión, con el agravante de que la presión ahora es oscilante. Para corregir 
alta presión se abren todas las válvulas de purga del colector de admisión, se quita un 
manómetro y se coloca una válvula de 1/2 pulgada. Baja un poco la presión pero sigue 
siendo alta. 
Se coloca un manómetro antes del enfriador de la turbo dándonos también una alta 
presión oscilante.  
En navegación hemos parado el barco para realizar los siguientes trabajos: 
Se ha revisado y limpiado enfriador de la turbo, y también el filtro de admisión de la turbo. 
Se ha revisado la hélice y se ha realizado reglaje de V/V.” 
 
De camino a Singapur realizamos la primera quema de basura desde que estoy a bordo del 
buque, con unos bidones en la cubierta superior popa  y resulta un desastre, cada vez que 
cambia el viento la habilitación se llena de humo que pasa por una puerta que da a la 
maquina, que se debe de mantener abierta para minimizar los problemas de temperatura de 
la misma. Como esta primera quema no fue muy satisfactoria convenzo al capitán de 
almacenar la basura en el entrepuente bien comprimida y ordenada, asegurándonos de la 
carencia en la medida de lo posible de materia orgánica, para evitar malos olores, y 
descargarla en puerto. Esta operación resulto un éxito, se recicló bien y no hubo malos 
olores.  
En Singapur 
Llegamos a Singapur igual que salimos de Filipinas. La entrada a Singapur la recuerdo con 
muchísimo tráfico, nunca había visto tantos barcos juntos. Permanecemos en la isla 
realizando pruebas unos 12 días, todos los días fondeados, pudiendo hacer el turista otra 
vez, llegando a tierra con taxi botes.  
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Fotografías: Entrada a Singapur. 
El trato profesional esta vez fue excelente, aunque tampoco allí se solucionara el problema 
de la temperatura de los escapes y de los dos nudos de  velocidad que se habían perdido. En 
Singapur vino un técnico alemán de la casa de la turbo y un técnico de Maac. En primer 
lugar nos hicieron limpiar los enfriadores con un líquido químico como el problema aun 
persistía los técnicos dan las siguientes suposiciones de porque persistía el problema: 
1- Como el barco se hizo en Noruega y estaba pensado para el cabotaje de esas aguas 
mucho más frías que por las que estábamos navegando mucho más calientes además 
de la edad del barco que es del 1964, ayudaban a las temperaturas de los escapes. 
2- Como el barco había permanecido varios meses parado en el puerto de  Kaohsiung 
se debía haber acumulado casquillo suficiente además de la edad del barco, para 
perder la velocidad de la que se estaba hablando. 
Antes de salir de Singapur, un poco mejor pero más o menos igual se plantea de mandar un 
técnico de Mecanasa desde España, que son la gente que han llevado allí siempre las 
reparaciones  del buque, haber si de una vez por todas se soluciona el problema o por lo 
menos se da con un diagnosis diferente al que nos daban hasta ahora que no terminaba de 
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convencer. Pero al final se decide seguir hasta Barcelona tal y como estábamos,  mejor 
mirar lo del técnico en Barcelona que había mucha más facilidad por el tema de 
herramientas y de todo. Además ya los técnicos que pasaron nos dijeron que para adelante  
pues así llegamos a Barcelona, tardando unos días más por la pérdida de velocidad, 
gastando un poco mas de combustible ya que si que bajo la velocidad pero no los 
consumos. 
                                       
Fotografías: vista de Singapur desde el barco. Taxi botes íbamos a tierra 
El Naumon volvía a estar underway. Después de pasarnos 10 días fondeados en Singapur, 
finalmente nos decidimos a salir hacia al Estrecho de Malaca. Singapur, el segundo puerto 
mundial, es famoso por sus prohibiciones. Te ponen multas por fumar, tirar basuras o mear 
en la calle, masticar chicle, cruzar semáforos en rojo,...Quizás esto sorprendía a los 
visitantes unos años antes, pero en el mundo actual todo está prohibido. Singapur a dejado 
de ser una isla de prohibiciones en el momento en que todo el mundo se ha singapurizado. 
A más a más la gente se salta las normas a la torera como en todos sitios, el barrio Little 
India, también es una india en pequeño si tenemos en cuenta la cantidad de suciedad, 
templos, turbantes, gente pidiendo…, también existe un Xina Town al estilo chino. 
Singapur está lleno de rascacielos pero también de parques donde perderse, me estuve un 
día entero en el botánico que es de entrada libre, una maravilla. 
El Naumon en Singapur era como un enfermo, iban pasando los  especialistas y nos 
diagnosticaban a que no era debido el problema de la máquina del barco, pero ninguno nos 
supo decir como curarlo. Al final ha quedado claro que este barco es un enfermo terminal, 
puede salir a navegar pero los buenos tiempos ya no volverán. Las diversas pruebas de mar 
que hicimos por el dispositivo de separación de tráfico de Singapur, han demostrado que no 
solo somos una pandilla  de  inconscientes sino que vivimos en un mundo donde la 
inconsciencia es una virtud. Teniendo en cuenta nuestro historial, la única vez que este 
barco ha pasado por estas aguas ha colisionado, 100 por cien de efectividad, como  mínimo 
tendríamos de salir escoltados por 2 remolcadores y media Armada de Singapur. Pero no,  
nos sacaron del puerto y nos dijeron que allá no se podían hacer pruebas, que saliésemos al 
estrecho y fuéramos cruzando la proa a quien hiciera falta, y que si queríamos volver 
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tendríamos de pedir el práctico a través del consignatario. La primera vez nadie estaba 
preparado para recibirnos y  decidimos volver a puerto por nuestra cuenta, cuando nos 
íbamos acercando a la posición de fondeo, volvimos al decidir hacer más pruebas de mar, 
una voz a través del VHF exclamó: 'Naumon, Naumon, East Port Control, you don't decide 
nothing, drop the anchor inmediatly', ok recibido. En  la segunda prueba cuando quisimos 
volver el consignatario primero nos dijo que nos continuáramos paseando 4 horas más que 
no había práctico disponible, al final nos lo encontró en media hora, pero nos dijo, que le 
enviáramos tropecientos papeles porque teníamos que volver a hacer todo el papeleo con 
las Autoridades antes de llegar, aquí nos plantamos, primero fondearíamos y después ya 
hablaríamos de papeles, safety first. Al día de la salida pedimos práctico para las 6 de la 
mañana, sabiendo que aquí pides al práctico a una hora y el viene a una hora (la que quiere 
el), a las 7 se hace de día o sea que la previsión es de salir con la primera luz del día y 
tendríamos todo un día por delante para pasar Malaca. Pero vino a las 5.30h, o sea que otra 
vez a practicar slalom con nocturnidad i alevosía.  
Salimos de Singapur dirección Colombo (Sri Lanka), hay que pasar por el estrecho de 
Malaca donde existe la posibilidad de piratas, al igual que en fondeadero de la isla, y estas 
eran las órdenes del capitán en lo concerniente a este tema: 
- La filosofía de la guardia es avistar los piratas con antelación e impedir su abordaje. 
En el caso de que los piratas hayan abordado el barco, no se ejercerá la violencia, y 
se  actuara siguiendo las órdenes del capitán.  
- Se debe priorizar la vigilancia de la navegación, a la vigilancia de los piratas. 
- Si se detecta una embarcación que intenta abordar el barco, se avisará al puente (que 
a su vez avisará al capitán) y alistará las medidas dispuestas para impedir el 
abordaje siguiendo órdenes del oficial (mangueras CI, extintores, cohetes 
paracaídas,…), y se encenderán todas las luces de cubierta. El maquinista arrancará 
la bomba CI principal. 
- Las rondas se deben de realizar con la debida concentración y seriedad. 
- El marinero de guardia, el oficial de guardia y el maquinista de guardia estarán en 
contacto permanente con walky talkies. 
- Únicamente permanecerán cerrados con candado ISPS la puerta de acceso a 
maniobra de proa  y el tambucho del local de proa; también se mantendrá cerrada la 
puerta debajo del alerón estribor  (dejando la llave puesta por el costado de popa) y 
portillos proa entrepuente. 
- El cambio de guardia (dar novedades y walky talkie) se realizará en el puente 5 min 
antes de empezar la guardia. 
36 
 
- En las rondas se sigue el perímetro del barco, y se otean sus proximidades, se 
reportará al puente cualquier embarcación sospechosa que se aviste, así como 
cualquier otro buque que se vea. 
      -      Guardias diurnas: 
-  Se combinan con trabajos en cubierta, a menos que estemos en zonas de mucho tráfico 
(Estrechos de Malaca y Singapur, Bab el Mandeb). 
-  Cada hora se realizara una ronda por popa y proa. A mitad de guardia se realizará la 
ronda de seguridad habitual por todo el barco. 
-  Finalizada la ronda se reportan las novedades vía VHF. 
- Guardias nocturnas: 
-   El marinero de guardia permanece en el puente oteando el horizonte. 
-   Cada 15 min se realiza una ronda por popa, cada 30 min se incluye la de proa en la ronda 
de seguridad habitual por todo el barco. 
-  Finalizada la ronda se reportaran las novedades en el puente. 
-  Medidas antipiratería: 
- Las mangueras estarán alistadas, y los extintores distribuidos en cubierta, los elementos 
pirotécnicos estarán en el puente. 
- De 0000 a 0600 HRB el maquinista de guardia conectará la bomba CI (comprobando este 
que la boca CI de proa esté abierta). 
- En el puente: se mantendrán operativos los 2 radares (a distintas escalas); se mantendrá en 
stand-by el aldis, el public adress, 2 VHF y el foco cegador. 
-  La alarma de peligro de abordaje de piratas o de piratas a bordo se indicara con: 
     - La alarma general  
     - La alarma del public adress 
Al escuchar cualquier de las 2 alarmas la tripulación acudirá al punto de reunión donde se 
les explicará su cometido. 
Océano  de paz 15/04 
Dejamos atrás Malaca, Sumatra, los piratas (en vaga permanente des de que llegamos), el 
tráfico, y nos sumergimos en el vacio cotidiano: el Índico. Abril es el mejor mes del año 
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para navegar por esas aguas, la tranquilidad es absoluta, esto parece el Estany de Banyoles 
sin jubilados franceses. Si la mente humana no estuviera tan corrompida y enviciada, en 
esas aguas encontraría todo lo que necesita para ser feliz: sol, mar, un cielo estrellado y 
peces voladores, pero estamos tan acostumbrados a vivir en un conflicto permanente que 
hasta incluso somos capaces de llevarlo a un lugar como este, Dios nos pasa la mano por 
delante y nosotros le giramos la cara. Ahora vamos rumbo oeste y en 4 días llegaremos a 
Colombo. La maquina sigue pachucha, no tira más de 280 RPM, pero “qui milla passa grau 
empeny”. La tripulación sigue aguantando el tipo hay agua de sobras, comida variada y un 
ventilador para cada uno. Lo último que hice antes de doblar Pulau Rondo para perder 
definitivamente y por una semana la cobertura telefónica, fue llamar a casa. 
Llegamos a Colombo con la intención de hacer combustible y víveres, fondeamos, y al 
cabo de unas horas apareció un suply que se nos abarloo al costado para tal fin, intente 
colarles la basura, pero pedían películas x a cambio y no disponíamos de ellas para el 
cambio.  
Como encargado de de la prevención de la contaminación, mantenía contacto por walky 
talkie con el departamento de maquinas mientras controlaba no se produjera ningún 
derrame, anotaba las horas de inicio y fin de la carga, el equipo de lucha contra la 
contaminación era el siguiente: 
- Contenedor MARPOL 
- Sepiola “ material absorbente” 
- Guantes protectores 
- Bolsas de basura 
- Material espumoso absorbente 
- Gafas protectoras 
- Barreras absorbentes 
- Hojas absorbentes 
- Espiches para tapar imbornales 
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Fotografías: cola de  una ballena. Bandera de Sri Lanca 
Jaque mate 20/04 
Parece que llego la hora de dejar de hacer el tonto y arrumbar finalmente para casa. Se llegó  
a Colombo en medio de un chubasco, y en un plis plas recogimos un poco de gasoil, un 
poco de agua y un poco de comida (todo a unos precios astronómicos), y hacia a Cabo 
Comorin faltaba gente. A Dondra Head, al sud de Sri Lanka, avistamos (o más bien 
esquivamos) ballenas a punta pala, era como un documental de Nacional Geografic pero en 
vivo y en directo: surtidores por todos sitios tipos Fuentes de Montjuic, lomos 
sobresaliendo y colas saludando. 
La convivencia a bordo degeneraba al mismo ritmo que lo hace la civilización occidental el 
Naumon es Matrix, un mundo paralelo, una isla a la deriva. Se inauguró por todo lo alto el 
primer cine subacuático flotante:"La Tabernita Gran Rialto", con un proyector, unos 
cuantos sofás y una sabana: a la bodega se proyectan películas de estrena en sesiones de 
tarda y noche, para clientela selecta y además se creó el Torneo Turbohélice de Ajedrez, 
con 6 participantes. Se compraron 3 tableros diferentes, y es que esto es como el futbol, 
para los malos perdedores la culpa siempre es del terreno de juego. 
Dirección al Mar Rojo llegaban mensajes vía inmarsat como el siguiente (traducido del 
inglés): 
 “21/04/08                                    0110  UTC              l   13-00  N 
                                                                                    L  049-07 E 
Cinco barcas rápidas persiguieron y abrieron fuego a un VLCC (Very Large Crude Carier) 
petrolero de los grandes en lastre. El buque incremento su velocidad y sus medidas 
antipiratería. Las barcas rápidas abortaron el ataque después de 30 min y desaparecieron. 
Algunos daños en el casco. Sin heridos en la tripulación. 
Nota 
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Si algunos capitanes requieren textos completos antipiratería  se retransmitirán los lunes, 
miércoles y viernes de cada semana. En los días restantes reportes de nuevos incidentes si 
alguno se ha transmitido. 
Si tiene algún comentario sobre esto por favor avísenos a IMB Piracy reporting center 
(centro de reporte de pirateo IMB) Kualalumpur, Mlaysia. El centro está conectado las 24 
horas cada día en nuestra línea antipiratería. 
Tel. + 603 203 100 14                Email: Piracy at imbpiracy.org  “.  
 
Historias para no dormir 30/04 
Piratas go home. Etapa a etapa vamos demostrando que estamos destinados a sobrevivir. El 
día 30 de Abril pasamos por el estrecho de Bab el Mandeb y dejamos por la popa el Golfo 
de Adén, el Indico, Somalia, los filibusteros y los bajocas. Esta vez sí que iba en serio y el 
peligro no lo vimos pero lo pudimos oler. Desde hace días que estábamos recibiendo avisos 
a los navegantes des del Centro de Reportes de Piratería de Kuala Lumpur, que anunciaban 
que los  piratas somalíes estaban atacando barcos al norte este del cabo Raas Caseyr, esto 
hizo que modifíquesenos  nuestra derrota y en lugar de pasar bordeando Sumatra madre 
(como se hizo al viaje de ida), pusiéramos rumbo para pasar costeando el Yemen, teníamos 
todo el tiempo del mundo y no estamos allí para ir dejando una estela de bonitos cadáveres 
flotantes. A la carta de navegación del Golfo de Adén  punteamos todos los ataques que se 
habían reportado ese mes de abril y realmente el norte de Somalia parecía la Zona 0, no 
había camino seguro, los piratas no eren hombres de costumbres arraigadas, arrasaban por 
todo, había llegado la hora de apretar el culo y tirar millas. El domingo cuando nos 
estábamos acercando al waypoint, el barco African Ibis anuncio por canal 16 de VHF que 
tenía cinco embarcaciones sospechosas rodeándolo, así empezó  la radionovela. En poco 
rato las lanchas rápidas dejaron de ser solo sospechosas, pasando a convertir-se en 
auténticas amenazas y empezaron a disparar, era el retorno del grupo de los 5 (ya habían 
atacado varias veces), después se puso por el medio el Etna (una fragata de la Armada 
Italiana). Lo peor de todo  era que el ataque había pasado solo a 10 millas del Yemen, y 
justo al medio de la derrota por donde teníamos de pasar 12 horas después  por tanto 
decidimos recortar y  pasar un poco más para el sud. Mientras  el trafico  de socorro seguía 
por la radio, nos llegó un télex en que informaba que el sábado habían atacado otro 
mercante por la zona. I nosotros tan lentos, tan pequeños, tan solos y tan vulnerables. 
Finalmente  el African Ibis anuncio que los piratas no habían tenido éxito en  su intento de 
secuestro y se alejaron, el helicóptero de los milicos italianos ya estaba sobrevolando la 
zona, la banda de los 5 se había dispersado. Otro barco reporto que había visto dos lanchas 
un poco más al norte, mientras no volvieran para el sud estábamos salvados. La noche la 
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pasamos a oscuras, con las luces de navegación  apagadas, mejor pasar desapercibidos que 
por estos mares no hemos venido a hacer amigos. 
El lunes era el día D, atención máxima. A la hora de comer nos llego este bonito mensaje 
desde Kuala Lumpur:12 30N 049 43E donde 28.04.2008 at 1110UTC  “two speed boats 
chased a bulk carrier an opened fire with machine guns and rocket propelled grenades. Due 
to ship's alertness and effective anti piracy preventive measures, pirates abandoned the 
attack and headed towards other vessels in the vicinity”. Todo esto a solo 60 millas al sud 
de nuestra posición, o sea que los vecinos eremos nosotros, si buscas emociones fuertes 
embárcate al Naumon. Pero al final nada  de nada, no aparecieron, pandilla de cobardes. 
Este episodio nos hizo reflexionar un  poco. Al Naumon llevamos una mega caja fuerte, 
pero esta bacía, hace años que se va perdió la llave, a más a más la caja del capitán hacía 
tiempo que se va agotó y solo nos quedaban unas cuantas monedas de 20 céntimos que 
sobraron de las fiestas: todo esto es verdad, pero creéis que es una versión de los hechos 
que aceptarían sin rechistar los piratas que nos asaltaran? 
También  pensamos en quien habría pagado  nuestro rescate si nos hubieran secuestrado, 
nuestras familias creo que va a ser que no, el Fórum Filatélico quizás sí , o  vendría 
Sarkozy, Zapatero y Padrissa hubieran pagado lo que hiciera falta (y nos lo descontarían 
después del sueldo). Realmente los piratas ciegos por la su ambición, están entestados en 
secuestrar un Motor Tanque o un barco granelero, y pensamos que un barco como el 
Naumon no les daría ni para cubrir los costos de la expedición (y pensándolo bien). 
De hecho si hubieran venido a vernos seguramente los hubiéramos invitado a bordo, le 
hubiéramos dejado los lanzagranadas en el paragüero  hubiéramos compartido lo poco que 
teníamos, y quizás sin comerla ni beberla y por arte de magia, y pasadas unas horas se 
hubieran dado cuenta que habían pasado de secuestradores a secretados, y con una 
síndrome de Estocolmo del copón. 
No teníamos previsto hacer ninguna parada más hasta la bahía de Suez pero como habían 
aumentado los consumos en principio pensamos entrar en el puerto de Safaga (Egipto) para 
hacer lo que teníamos que hacer en Suez con la ventaja de poder bajar a tierra mientras que 
en Suez permaneceríamos fondeados y en el barco. Este es el reporte que enviamos a tierra: 
“Report mediodia NAUMON 
4MAI / 1200HRB 
POS 22-57'N 037-04'E 
VEL 7,52 
DIST 188 
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TEMPS NAV 25H 
ETA SAFAGA 6MAI  / 0600LT 
ETA BCN 17MAI  / 1200LT 
Hemos cambiado puerto de destinación a Safaga, donde en principio cargaremos gasoil, 
agua, repararemos la tubería y haremos provisiones. Suponemos que os han pasado un 
presupuesto de cada cosa. Nosotros los precios actuales del gasoil no los sabemos, pero 
con  la subida del petróleo  con la bajada del dólar creo que 995 dólares esta dentro de lo 
razonable (lo podéis chequear). La reparación de la tubería dicen que puede subir a 3000 
dólares, cuando es una reparación que tendría de costar unos 800 dólares (de momento 
informaremos al agente de que es un precio inaceptable y después a ver qué hacemos).” 
 
Al final no paramos en Safaga para dirigirnos directamente a la bahía de Suez donde 
teníamos previsto hacer combustible y víveres, pero había la inquietud de si habría 
suficiente combustible para llegar a Suez ya que el buque continuaba gastando lo mismo, y 
la velocidad era algo inferior a la prevista, las predicciones del tiempo no eran muy 
alentadoras; así pues se sondo los tanques varias veces, y el jefe de maquinas confirmo que 
tendríamos fuel suficiente para atracar en la bahía de Suez. 
Llegamos a Suez, donde pasamos un par de días, aprovechamos para sustituir un tubo de la 
maquina que empezó a perder por el Mar Rojo, hicimos combustible, víveres y instalamos 
un enchufe en la proa para poder enchufar un foco a instancias del inspector que paso antes 
de darnos el permiso para cruzar el Canal de Suez. Estas inspecciones costaron un buen 
número de paquetes de tabaco al buque como presente para los inspectores. 
Al día siguiente nos dispusimos a cruzar el canal detrás de un portacontenedores de la 
Merchs. Contratamos un bote de rescate y un servicio de bomberos, que subieron a bordo y 
montaron la paradita en cubierta, con productos para turistas, les compramos un par de 
recuerdos, les dimos de comer y los instalamos en unos sofás con un proyector que 
teníamos montado en la bodega y donde veíamos películas de cine durante el viaje. Pasaron 
un total de 4 prácticos para cruzar el canal siempre llevábamos uno a bordo, tuvimos que 
regalar varios cartones más de tabaco por el camino todo el mundo pedía, prácticos, 
lancheros y sus acompañantes. Al cabo de unas horas y tras desembarcar al último práctico 
estábamos ya en Port Said, la Mare Nostrum. 
Ya solo quedaba cruzar el Mediterráneo para llegar a destino, lo que parecía ya el ultimo 
paseo fue donde encontramos peor mar, a la altura de Sicilia el barco se movía muchísimo, 
una de las trincas que sujetaba el toro en la bodega se soltó haciendo que este se moviera un 
poquito, se volvió a asegurar y llegamos a Barcelona con una comitiva de familiares 
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esperando en el muelle de levante, por fin en casa. El traslado del buque desde Taiwán que 
se preveía que había de durar unos 40 días, se demoró hasta 17 de Mayo un total de 66 días.  
Una vez en Barcelona vino un técnico de Mecanasa antes de la gira de verano, realizaron 
un reglaje del árbol de levas y con sorpresa de todos incluso de los de Mecanasa el 
problema desapareció: arte gallego. 
                                             
 
Fotografías: Por el Canal de Suez 
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7.   CAMBIO DE CAPITÁN – CAMPAÑA DE VERANO 
Al llegar a Barcelona se produjo  el cambio de capitán, cabio anunciado previamente, 
debido al evidente cansancio que supuso la aventura de Taiwán. El capitán entrante que a 
partir de ahora llamaré como capitán n.2, no asumió el mando de inmediato sino que se 
realizó un relevo que duró una semana, debido a que el barco tenía previsto entrar en breve 
a varadero y el armador insistió en que el capitán saliente explicara al entrante todo el 
modus operandi del barco y de la compañía, así como que documentación era necesaria 
revisar que certificados eran necesarios renovar y cuál era la forma de actuar de los 
inspectores de Barcelona, para afrontar la varada, futuras inspecciones y la campaña de 
verano con las máximas garantías. Aunque el relevo se alargó hasta la semana, cuando se 
suele hacer en un par de días como mucho, si es que no se realiza en unas horas, no sirvió 
para nada ya que en mi opinión se hubiera podido realizar en un par de minutos, ya que el 
capitán n.2 no tenía ninguna intención de retener nada de lo dicho por el capitán saliente, 
que para él era el capitán de la colisión y un mal capitán, y empezar hacer las cosas a su 
manera. 
De la tripulación que realizó el viaje de vuelta de Taiwán quedó el primero de máquinas 
que pasó a jefe de máquinas el cocinero que pasó a marinero uno de los marineros que ya 
había, más yo mismo de primero de puente, entró un primero de máquinas para completar 
los 6 de tripulación mínima. 
Al quedarnos sin cocinero el capitán n.2 nos consiguió una manutención en concepto de 
dieta, de 20 euros al día por persona o sea, 140 euros por semana y barba, pero claro quién 
quiere cocinero en puerto si tienes 560 euros mensuales más, y en la gambuza queda 
montón de comida, claro toda la tripulación súper contenta con la nueva política, pero claro 
con 3360 euros mensuales se paga a un cocinero mas algo de comida de sobras. 
Antes de empezar la gira de verano, salieron un par de bolos en Barcelona mismo, la 
presentación de un coche, en la que la Fura realizó un espectáculo en cubierta y un 
espectáculo de danza a cargo de la compañía Sol Picó, que se realizó en la bodega. Los 
organizadores del espectáculo de danza pidieron que se taparan unos agujeros que había en 
el plan de bodega ya que  pretendían poner una moqueta en el suelo de la bodega y bailar 
encima. Estos agujeros se tenían que tapar con arena y una capa de pasta en la parte 
superior enrasada a nivel de suelo, pero el capitán n.2 insistió en taparlas con unos tablones 
de madera y tapar los huecos que quedaran con espuma que cortaríamos a nivel de suelo y 
evidentemente hecho por la tripulación, estrategia que tenia pensada porque pensaba 
rellenar los agujeros con hormigón sobrante de la construcción del hotel Vela, que se estaba 
construyendo al lado de nuestro atraque, así rellenamos parte de uno de ellos, pero ni cada 
día se tira hormigón ni sobra cada día que se tira, los días pasan y los agujeros no se 
terminan de tapar por eso lo de las tablas de madera que es lo que se puso previo al bolo de 
danza, el parcheado no gusto a los organizadores del evento que lo veían débil y con dos 
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tipos de superficie, hecho que implicaba un peligro para los tobillos de los bailarines, en 
consecuencia alquilaron una tarima escenario para bailar encima, evidentemente el alquiler 
del cual los organizadores descontaron del alquiler del barco. 
Antes de la gira de verano llevamos el barco a varadero de Unión Naval en Barcelona para 
la revisión anual en seco, donde se aprovechó para chorrear todo el casco y pintarlo de 
nuevo, se cambia el naranja por el verde, ya que una empresa con la cual había la 
posibilidad de que promocionara el barco estaba relacionada con este color, se revisan las 
cajas de cadenas, se vuelven a tomar espesores, se marcan los grilletes de las cadenas y se 
pasan parte de las inspecciones. La relaciones entre el capitán n.2 y el encargado del 
varadero fueron muy tensas y con insultos de por medio, durante el tiempo que estuvo el 
capitán n.2 porque incluso dejo el barco sin capitán durante un fin de semana entero 
estando el barco en varada. La factura de Unión Naval subió 16300 euros más delo que 
había previsto el capitán n.2 y del presupuesto presentado al armador. 
Al salir de varadero alquilaron el buque para la realización de un evento relacionado con la 
moda donde vinieron famosos junto la televisión, se maqueó el barco por dentro dejándolo 
de lujo, enmoquetaron toda la cubierta superior, instalaron barras por todos sitios, 
camareros con azafatas llenas de canapés y copas de cava. En la bodega instalaron un 
escenario donde actuó un grupo en directo, un sistema de aire acondicionado para la bodega 
junto con un espectacular equipo de luces con rayos que dibujaban figuras en  tres 
dimensiones. En la parte del muelle se instalan un par de generadores para producir 
electricidad alternativa a los de abordo. Los organizadores llevaban su propio equipo de 
seguridad con un regimiento de seguratas, dejando la faena para la gente de abordo mucho 
más relajada pudiendo disfrutar un poquito de evento, circunstancia que condujo al capitán 
n.2 beber un poco más de la cuenta, ya que a la hora de pagar la factura de nuevo se 
produjo un descuento de 6000 euros por parte de los organizadores argumentándolo con 
que el capitán n.2 se emborracho durante el evento, y la imagen no era la deseada por los 
organizadores. El capitán n.2 por su parte se defendió atacando e insultando a los 
organizadores en textos en diario de navegación ya que según el podían constituir una 
prueba en un juicio, pero totalmente inaudito y penoso en mi opinión, ya que está claro que 
al defenderse ponía en constancia que era considerado un borracho por alguien en un libro 
que era revisado por inspectores en cada puerto donde recalamos. 
El incidente de los agujeros en el que producción había presentado un presupuesto para 
repararlos por parte de una empresa exterior que además se comprometía de tenerlos antes 
del espectáculo, más el incidente del evento de moda tenso las relaciones entre capitán n.2 
y producción hasta el punto de comunicarse prácticamente por escrito. 
Completamos la tripulación a 9 personas y fuimos pasando las inspecciones previas a la 
salida pasando la de sanidad al segundo intento, y en el que se prohibió utilizar las duchas 
de los entrepuentes como baños, ya que en alguna fiesta se habían adaptado para ello. 
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Todo listo nos dispusimos a salir rumbo Tánger pero antes fondeamos en Ceuta para 
recoger un documento que no había podido llegar antes de que partiéramos de  Barcelona y 
era necesario para entrar en Tánger. Llegamos a Tánger el mismo día del espectáculo con el 
tiempo súper justo para realizar el bolo pero con un gran esfuerzo por parte de todos 
conseguimos tenerlo todo listo en el momento justo. Se realizaron dos espectáculos 
seguidos del espectáculo SUB de la Fura dels Baus, que resultaron un éxito de público. 
 
 
Fotografías: En el puerto de Tánger 
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Nos quedamos unos días en Tánger pero antes  nos hicieron cambiar de atraque, maniobra 
en la que nosotros sufrimos una ralladura y el muelle de atraque perdió una boya en 
consecuencia de entrar al atraque con demasiada velocidad, el práctico fue expulsado a 
gritos del barco y en la protesta de averías que realizó el capitán n.2 dejo al práctico verde 
diciendo que dio órdenes confusas al jefe de máquinas que estaba al mando de la 
propulsión. Yo no sé lo que paso en el puente porque permanecía en la maniobra de proa, 
de donde por cierto se aviso al puente por walky de íbamos demasiado deprisa, pero de 
todas formas un práctico no puede dar órdenes confusas al que este al mando de la maquina 
o del timón, ya que las indicaciones del practico al capitán no deberían ser obedecidas hasta 
que el capitán las convierta en orden y a su vez una indicación no puede ser confusa, en 
todo caso será una mala indicación o inapropiada. Esta protesta de averías solo se redacta 
en el diario de navegación más unas fotos en la cámara del capitán n.2 una clara indicación 
de cómo llevaba la documentación el capitán n.2. 
La siguiente parada en nuestra derrota fue la ciudad de Málaga, en la que atracamos sin 
problemas, pero en medio de la descarga y preparación de la bodega con muchos técnicos 
abordo para el bolo aparecieron los inspectores de la capitanía para realizar una primera 
inspección de la que comentaron: 
- La salida de emergencia de la sala de maquinas no se encuentra libre de obstáculos 
y no se considera suficientemente segura; la despejamos y dejamos libre de 
obstáculos. 
- La iluminación de emergencia es muy escasa en las vías de evacuación de la 
bodega y en el puesto de embarque de las balsas salvavidas y del bote de rescate y 
recomiendan que funcionen todas las luces de emergencia; sustituimos todas las 
luces de emergencia del punto de reunión y todas las fallaban en bodega incluidas 
las de las escaleras. 
- Tanto las escaleras anteriores como la escala de acceso al buque deberán estar 
protegidas con una red; se terminan de colocar las pasarelas y se protegen con una 
red. 
- La señalización de las vías de evacuación de emergencia deberá complementarse 
con carteles adicionales y las vías de evacuación deberán quedar libres de 
obstáculos; se pegan más carteles de dirección a las vías de evacuación y se dejan 
despejadas. 
- Los extintores de bodega deben estar claramente señalizados y recomiendan que se 
añadan 4 extintores portátiles de CO2/Polvo para equipos del espectáculo; Se 
despejan todos los objetos que puedan obstaculizar un extintor se señaliza una 
marca que se había despegado y se añaden 4 extintores portátiles en las 
inmediaciones del área designada a equipos eléctricos correspondientes al 
espectáculo. 
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- Al no estar permitido fumar durante la realización del espectáculo se recomienda  
reforzar con más carteles de prohibido fumar; se pegan más carteles de no fumar de 
refuerzo a los existentes. 
- La ventilación en la bodega donde se realiza el espectáculo se considera 
insuficiente; durante el espectáculo se mantiene la escotilla de la bodega que se 
suele cerrar en ocasiones siempre abierta y en algún momento que hay que cerrarla 
se arranca ventilación forzada en popa. 
- La bomba contra incendios de emergencia está situada en la bodega y no es 
fácilmente accesible; se deja el acceso fácilmente accesible. 
- Acotar el acceso a las 2 escaleras situadas en el centro babor y estribor en la 
bodega; se pegan carteles de no pasar y acceso restringido para que quede claro que 
no son escaleras para una posible evacuación. 
- En el punto de reunión hay obstáculos de gran tamaño que impiden el acceso y 
transito seguro; lo despejamos y dejamos libre de obstáculos. 
- Falta de cumplimiento en cuanto al acceso al buque según el código P.B.I.B. y  se 
recomienda extremar las precauciones en el control de acceso y zonas restringidas; 
extremamos las  precauciones en el control de acceso y zonas restringidas con 
guardias de portalón, carteles de no pasar, puertas cerradas, timbre de la puerta de 
acceso conectado y firma en un libro de registros de todo el mundo que accediera al 
interior del buque. 
Realizamos el espectáculo SUB y nos dirigimos a la  Línea de la Concepción (Cádiz), 
donde realizamos otro SUB, seguidamente nos dirigimos para Melilla donde realizamos el 
relevo del primero de máquinas y un SUB y después para Portimao (Portugal), donde 
realizamos una Naumaquia un espectáculo de Fura que se utilizaba el barco como 
escenario, pero antes tuvimos un port state control del que nos comentaron: 
- Faltan 2 protecciones luces de emergencia en sala de máquinas; se colocan las 2 
protecciones. 
- EPIRB localizado en lateral superior puente alto babor cambiarlo a un lugar más 
accesible; se cambia la estiba de EPIRB a la cara interna del alerón babor puente. 
- Ni el capitán ni el primero de máquinas tenían el título original a bordo. 
En lo concerniente a este último punto constituye una falta muy grave del capitán n.2, 
porque aunque sus correspondientes títulos estuvieran sellados en sus libretas de 
navegación ya que para entrar en puerto extranjero todo el mundo debe de llevar el título 
original, y además es el capitán el responsable de revisar la documentación de los 
tripulantes. Un hecho así puede según el inspector mandar el paro del buque, aunque en 
este caso y como volvíamos para España lo pasaría por alto. 
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Fotografía: En el puerto de Portimao 
La carga y desmontaje en Portimao se alargo hasta justo la salida y con todo el mundo en 
cubierta trabajando menos capitán n.2 que entraba de guardia en la salida, como todos 
claro. Sin dormir pues nos dirigimos para Mallorca donde estaríamos una semana. En 
Mallorca realizamos 2 SUB con el inconveniente de que teníamos de cambiar de atraque 
cada vez que hicimos el espectáculo porque el atraque original estaba relativamente, en 
temas de seguridad nacional, demasiado cerca del barco del Rey de España. El capitán n.2 
que tenía su residencia allí se paso casi toda la semana en casa. De Palma nos dirigimos a 
Roses donde realizamos otro SUB y de Roses a Palamós donde nos realizaron otra 
inspección de la que los inspectores comentaron: 
- Falta colocar alarma sonora 15 ppm en el separador de sentinas; se coloca la 
alarma sonora de 15 ppm en el separador de sentina. 
- Tanques altos en general falta de mantenimiento y tapinas abiertas se recomienda 
sanearlos para la próxima revisión anual; se saca las capas de oxido más grandes y 
se comenta a los inspectores que estos tanques están inutilizados. 
- Piezas de lastre móvil en bodega se recomienda fijarlas para la próxima revisión 
anual; se comenta a los inspectores que durante uno de los primeros espectáculo-
eventos del buque, al subir mucha gente en la cubierta de la superestructura, el 
buque cogía mucho balance por lo que se decide colocar a popa de la bodega diez 
pizas de hormigón de 2500 kilogramos para contrarrestar el balance, estos pesos al 
ponerlos a posteriori a la remodelación no se incluyen en el cuaderno de estabilidad 
del buque y que siempre habían estado allí y nunca se habían movido. 
- Nos piden que entreguemos los títulos de las 6 personas alienas a la tripulación con 
titulo de buques Ro-Ro de pasaje y buques de pasaje distintos a buques Ro-Ro tal y 
como indica manual de gestión de la compañía en capitanía antes de las 1200; no 
los entregamos. 
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- Nos piden que bajemos el bote de rescate al agua durante la realización del 
espectáculo tal i como dice el manual de gestión de la compañía; el capitán n.2 no 
lo considera necesario para la seguridad del espectáculo y no lo bajamos siguiendo 
sus órdenes. 
En Palamós ante la imposibilidad de colocar las pasarelas grandes por falta de espacio 
en el muelle se coloca una de las pequeñas a proa y otra en popa se colocan las redes y 
se limita el aforo a la mitad. 
Al salir de Palamós nos dirigimos para Barcelona unos días de donde pretendíamos 
seguir la gira. 
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8.  RETIENEN EL BUQUE EN BARCELONA.  
Al recalar en Barcelona para hacer tiempo para los siguientes bolos ya contratados para 
setiembre de 2008 Capitanía Marítima de Barcelona retiene el barco en Barcelona 
alegando que el buque incumplía con plan de gestión descrito en el manual de gestión 
para cumplir con el I.S.M. y el código I.S.P.S.  con lo que Capitanía propone hacer una 
auditoría interna con otra de externa a posteriori con resultado positivo de esta ultima 
para levantar la retención. Aunque parezca mentira retienen el barco pero permiten que 
cambie de muelle y realice 3 semanas con sus respectivas revulsiones cada 3 días, 
gastos de practicaje etcétera de bolos en Barcelona que no terminan de funcionar nada 
bien, en todos los bolos de Barcelona se cuenta con las 6 personas ajenas a la 
tripulación con titulo Ro-Ro y se baja el bote de rescate. Antes de estos bolos se 
sustituye el capitán n.2 por capitán n.3 aunque él nos dice que es el que se va y que no 
lo echan de lo que deja constancia en el libro de navegación. Con el desaparecen un 
montón de alcohol y perfumes que había comprado para el entrepot más un VHF 
portátil y la cámara de fotos. 
Desde el momento que entra el capitán n.3 y ante la falta de ingresos de la compañía se 
empiezan a dejar de pagar los sueldos la situación se alarga hasta los 4 meses, en enero 
de 2009 se liquidan los sueldos y se deja el buque con tres marineros uno de ellos paso 
a ser yo con guardias de 8 horas cada uno más un capitán jubilado amigo de la 
compañía que no cobrará sueldo y con el buque conectado a tierra para ahorrarse la 
contratación del jefe de máquinas. 
A consecuencia del fracaso en Barcelona y la pérdida del resto de la gira la compañía  
decide no pasar la auditoría externa y dejar el buque sin actividad en el muelle de 
Levante de Barcelona a ver si alguien quiere comprarlo o buscando una fórmula para 
buscar una salida al buque. Mientras una compañía de las que no está cobrando sus 
facturas pide el embargo del buque.  
A pesar de la situación seguían llegando proyectos tan curiosos como las de skysails 
que proponían poner una cometa al buque para propulsarlo del que paso una copia del 
proyecto en el anexo. 
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9. SE DECIDE PASAR LA AUDITORIA PARA LLEVAR EL BARCO A 
DUISBURG. 
A principios del mes de Marzo se decide atacar la auditoria con el fin de sacar el barco 
de  Barcelona y llevarlo hasta  Duisburg en el que habría un bolo contratado para el año 
siguiente y los alemanes estaban dispuestos a pagar todos los gastos para sacar el buque 
de Barcelona. Esta vez se ataca el oxido con martillos eléctricos y trabajando a destajo 
se consigue repicar y pitar todas las cubiertas del buque, se cambian mangueras, lanzas 
y boquillas contraincendios de todo el buque  unificándolas todas a bocas tipo 
Barcelona, se tiene mucho cuidado en que todo el papeleo este al día  con lo que el 
inspector quiere ver y finalmente siete de Abril de 2009 conseguimos permiso para salir 
de Barcelona pero de momento no para Duisburg sino haciendo escala en Vigo para 
pasar algún certificado que caducaba  el once de Abril y a cortar la estructura que 
aguanta las antenas en la cubierta de la magistral hacerlo abatible, sacar el perfil para la 
pantalla y bajar o sacar la fassi con el fin de tener la atura suficiente para pasar por 
debajo de los puentes del rio. 
Se contrata una empresa externa para que nos aconseje para pasar las inspecciones esta 
es su primera impresión:  
Barcelona, 11 de Marzo 2009  
Aquí te adjunto los puntos a solucionar o simplemente a tener claros previos a la 
inspección del buque Naumon por parte de la Capitanía Marítima,  
Así mismo al final del mail te señalo los puntos prioritarios observados tras la ronda de 
reconocimiento del buque.  Como hemos hablado anteriormente ya se que dispone de 
pocos días para solucionar muchas tareas, por lo tanto, hay una serie de puntos que 
deberían tener prioridad sobre los otros. Al final hago referencia de ellos. 
Aspectos a solucionar: 
CUBIERTA 
1. Reemplazar mangueras contra incendios agujereadas (comprobarlas todas).  
2. Probar la bomba contra incendios de emergencia.  
3. Comprobar operatividad del pescante del bote de rescate (bote ha de estar bien 
inflado).  
4. Tener todos los certificados al día. Parece que el de sanidad esta caducado.  
5. Tripulación mínima ha de estar de acorde con el certificado.  
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6. Zafas hidrostáticas de balsas y radiobaliza al día.  
7. Equipos de bombero con todos los complementos.  
8. Chalecos y aros salvavidas convenientemente marcados.  
9. Las titulaciones de los tripulantes han de ser las originales.  
10. Cuadros de horarios de trabajo y descanso convenientemente rellenados.  
11. Manual de gestión de seguridad al día (ejercicios, familiarizaciones, etc... Notar que 
durante dos meses el buque ha estado parado y únicamente tripulado por vigilantes).  
12. Se han de tener a bordo, sellados por Capitanía, los diarios de navegación y de 
máquinas. Asimismo han de estar abordo los libros de basuras, oil record book, 
gmdss, sopep.  
13. Equipos de navegación del puente han de estar todos operativos.  
14. Cartas y publicaciones corregidas.  
15. Escala de práctico y equipos accesorios en perfectas condiciones.  
16. VHF de emergencia y baterías además de papel de repuesto para el Navtex.  
17. Pegatinas IMO en su sitio.  
18. Equipos contra incendio y de salvamento de acuerdo con los cuadros orgánicos y 
planos.  
19. Baños, cocina y gambuza limpios.  
20. Botiquín en orden. Libro de registro convenientemente rellenado.  
21. Training manuals en cámara y puente.  
22. Comprobar estanqueidad de puertas en cubierta.  
23. Equipo de fondeo y amarre totalmente operativo.  
24. Mantenimiento general del buque (pintura y engrase).  
25. Comprobar el estado de las baterías.  
26. Cajas de mangueras e hidrantes correctamente mantenidos.  
27. Extintores de acuerdo con el COICE.  
28. Documentación ISPS al día.  
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29. Mantener buena limpieza y orden (desechando elementos sobrantes) en cubierta, 
bodega y pañoles. 
MAQUINAS 
 Oil water separator / alarma 15 ppm en correcto funcionamiento.  
1. Oil book debidamente cumplimentado.  
2. Mantener limpias y secas, sin derrames, las sentinas, bombas, maquina principal y 
motores auxiliares.  
3. Planchas del plan de la máquina bien sujetas y firmes.  
4. Taller de la maquina en orden.  
5. Tubos de sondas cerrados y operativos.  
6. EEBD´S han de estar en su sitio.  
7. Sensores ( de humo y de calor ) operativos. 
Los puntos que voy a citar a continuación son los observados tras la ronda de 
familiarización. Considero dichos puntos como prioritarios a ser solucionados antes de 
la inspección de la Capitanía. 
  
1. Solicitar servicio para el panel de alarmas contra incendio. Ya que suenan falsas 
alarmas en zona 2 y zona 5 constantemente.  
2. Hacer el plan de viaje Barcelona - Alemania.  
3. Atacar los puntos de oxido vistos en la zona exterior.  
4. Solicitar servicio para el segundo radar que esta estropeado.  
5. Hacer operativo el proyector de búsqueda del puente.  
6. Poner orden en las carpetas de la oficina.  
7. Aligerar bocas contra incendios y asegurarse la rápida conexión de las mangueras.  
8. Comprobar que el depósito del bote de rescate este lleno de combustible.  
9. Pintar de rojo la línea de contra incendios de cubierta.  
10. Asegurarse de que el equipo de fondeo este operativo.  
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11. Pintar el nombre del buque y puerto de registro en todos los aros salvavidas.  
12. Toda la pintura ha de estar en el pañol de pinturas y no desperdigada por el barco.  
13. Comprobar frisas de todas las puertas para hacerlas estancas.  
14. Poner orden y limpieza en el entrepuente.  
15. El arcón sopep ha de estar destinado solo para ello (hay otros elementos allí dentro 
ahora).  
16. Segregar los diferentes tipos de basura (plásticos siempre aparte).  
17. Trincaje total de todos los elementos sueltos de las bodegas (en especial los bloques 
de hormigón y el torito).  
18. Limpieza y orden en general.  
19. Iluminación interior operativa al máximo.  
20. Adecentar y pintar en el pañol de proa.  
21. Orden y limpieza en cocina y sanitarios.  
22. Iluminar suficientemente la gambuza (limpieza máxima en congelador).  
23. Limpiar manchas de aceite en el local del Servomotor.  
24. Orden y limpieza en el hospital.  
25. Lumbrera de la maquina estanca y operativa.  
26. Mejorar las condiciones en cuanto a limpieza, retirar trapos, y colocar planchas en 
su sitio, de la sala de maquinas. 
Marc, como ya te he dicho antes creo que estos últimos puntos tras la ronda son la punta 
del iceberg y los más visibles a los ojos de cualquier inspector, por lo tanto los 
considero prioritarios. Sé que el tiempo es escaso, la tripulación también escasa y los 
puntos muchos pero se ha de intentar las mejores condiciones posibles puesto que la 
primera impresión es muy importante. 
Como ya hemos hablado, si lo crees oportuno volveré al buque la semana que viene 
para hacer un seguimiento de los avances en el mantenimiento del buque. 
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Estos son los informes que fueron haciendo la empresa exterior: 
A 24/03/2009: 
Tras la visita del día de hoy al buque Naumon, confirmar que la primera impresión ha 
sido buena en general, ya que las mejoras durante esta semana pasada han sido 
evidentes, aunque no definitivas, pero se ha notado que el buque avanza rápidamente 
hacia la consecución de sus objetivos más inmediatos. De acuerdo con el primer listado 
que se dio de aspectos a solucionar (en el informe del 11.03.09), mencionar a 
continuación los puntos que ya se han solucionado o que han mejorado sensiblemente: 
CUBIERTA  
1. La bomba contraincendios de emergencia ya ha sido probada.  
2. El pescante del bote de rescate ha sido comprobado (al menos en su forma manual).  
3. Las zafas hidrostáticas de las balsas y la radiobaliza están al día.  
4. Equipos de bombero al completo.  
5. Chalecos y aros salvavidas han sido convenientemente rotulados.  
6. Manual de la Gestión de la Seguridad al día (Auditoría Interna realizada hoy mismo).  
7. Escalas de práctico y equipos accesorios en perfectas condiciones.  
8. VHF’s de emergencia y Navtex operativos y papel suficiente de respeto.  
9. Pegatinas IMO donde corresponde.  
10. Notable mejoría en las condiciones de limpieza en general (particularmente en 
sanitarios, gambuza cocina). Si bien se han de mejorar, si cabe, de cara a la inspección 
próxima de sanidad.  
11. Training manuals en cámara y puente (con las reservas establecidas en el SGS 
relativas al idioma Noruego).  
12. Equipos de fondeo y amarre operativos.  
13. Mejora en general del mantenimiento del buque (adecentado, pintado y engrasado).  
14. Baterías en buenas condiciones.  
15. La central contraincendios está operativa al cien por cien.  
16. Basura segregada (especialmente los plásticos).  
17. Pañol de proa bastante adecentado (si bien todavía mejorable).  
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18. Limpieza observada en gambuza, especialmente en el arcón congelador.  
19. Hospital muy mejorado (falta por llegar el pedido de medicamentos).  
20. Lumbrera de la máquina estanca y operativa.  
MAQUINAS  
1. Oil water separator / alarma 15 ppm en correcto funcionamiento.  
2. Oil Record Book debidamente cumplimentado.  
3. Limpieza observada en general de sentinas, bombas, máquinas principales y 
auxiliares.  
4. Planchas del plan de la sala de máquinas sujetas y firmes (algunos tornillos han de 
ser colocados).  
5. El taller de la máquina está en buenas condiciones y con los equipos de seguridad 
personal.  
6. Tubos de sondas cerrados y operativos.  
7. Todos los dispositivos de contraincendios y abandono en los lugares que les 
corresponden, según planos, y en buen estado.  
8. Sensores probados aleatoriamente. En correcto funcionamiento.  
9. Local del servomotor adecentado y sin manchas de aceite (a excepción de un 
pequeño espacio).  
10. Local de máquinas limpio y pintado en general. Sin trapos oleosos a la vista.  
A continuación citaremos los aspectos que todavía siguen pendientes de solución o que 
están en vías de ella:  
1. Se sigue a la espera de las mangueras, cajas, válvulas y lanzas contraincendios 
pedidas.  
2. Certificado de Sanidad a ser renovado.  
3. La tripulación requerida para navegaciones de más de 24 horas no está al completo 
(serían 9 tripulantes y sólo hay 7 de momento enrolados).  
4. Tener presente que todos los tripulantes han de tener sus títulos originales a bordo.  
5. Cuadros de trabajo y de descanso convenientemente rellenados y puestos en un lugar 
visible del buque.  
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6. Se han de recibir los Diarios de Navegación y de Bitácora sellados por Capitanía. 
Asimismo el Garbage Record Book.  
7. El GMDSS record book y el Manual SOPEP actualizados.  
8. Todos los equipos del puente han de estar operativos (hincapié en el segundo Radar, 
aún estropeado).  
9. Asegurarse de que las cartas y publicaciones estén corregidas así como el plan de 
Viaje Barcelona-Vigo establecido.  
10. Asegurarse de que los equipos de contraincendios y de abandono estén dispuestos 
de acuerdo con los planos.  
11. Pendiente el pedido de botiquín.  
12. Comprobar estanqueidad de puertas exteriores.  
13. Documentación ISPS al día (hacer ejercicios con nuevos tripulantes).  
14. Seguir con el mantenimiento en general. Una vez pintado el buque, reubicar la 
pintura sobrante en el pañol correspondiente a dicho efecto.  
15. Poner orden en las carpetas de la Oficina.  
16. Quitar las abrazaderas de plástico que tienen los plásticos protectores de ciertas 
luces (tubos fluorescentes) de cubierta.  
17. Asegurarse de que los Fire Plans de los tubos de babor y estribor están dentro de 
ellos.  
18. Comprobar que el depósito del bote de rescate esté siempre a tope. El bote siempre 
hinchado.  
19. Pintar de rojo, a ser posible, la línea de contraincendios, para así diferenciarla de las 
demás claramente.  
20. El arcón del entrepuente destinado al SOPEP solamente ha de contener material 
SOPEP.  
21. Trincaje total y absoluto de todos los elementos sueltos de la bodega, especialmente 
los bloques de hormigón y el torito (trincaje estructural por parte de taller de tierra).  
En resumen, la primera impresión al llegar a bordo es de clara mejoría, especialmente 
en el aspecto del mantenimiento del buque. Se han notado grandes avances tanto en 
cubierta como en máquinas tras la llegada de más miembros de la tripulación. Es de 
esperar que todo siga en franca mejoría y que la inercia que todo ha tomado siga 
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adelante. Sin embargo, seguiremos haciendo hincapié en los puntos que todavía no se 
han solucionado, y que con toda seguridad se solucionarán en un futuro próximo. Cabe 
resaltar que la Compañía ha solicitado trabajos de varada (limpieza de casco así como 
trabajos de pintura y renovación de Certificados), además de revisión por parte de la 
Capitanía de Vigo, a los talleres de CONSTRUCCIONES NAVALES P. FREIRE S.A., 
ubicados en Vigo, para la semana 14 de 2009 (estimado sobre el día 5 de Abril). 
 
A 01/04/2009: 
Con respecto al final del seguimiento del mantenimiento del buque Naumon, señalar 
que a día de hoy (01.04.09), se puede considerar que las mejoras, en general, han sido 
palpables durante la última semana y que, ciertamente, quedan pocos puntos pendientes 
de subsanar todavía, los cuales pasaré a citar a continuación. No hace falta señalar que 
mañana, día 2 de abril de 2009 el buque ha de pasar la auditoría externa por parte de la 
Capitanía Marítima de Barcelona, con lo cual, para ser realistas, lo que se ha hecho se 
ha hecho y lo que quede por hacer, deberá ser solventado tras dicha auditoría. Tengo 
plena confianza en que el buque superará la citada auditoría externa ya que, como antes 
he dicho, los avances en el mantenimiento general del buque son claros y meridianos. 
Cabe mencionar que, según se me ha comentado hoy, parece ser que tras la superación 
de la auditoría, el buque estará listo para ser despachado la semana que viene ya que 
parecen en vías de solución ciertos problemas legales, de sobra conocidos por todos. En 
definitiva, los aspectos que quedaban pendientes de la pasada semana, que han sido 
solucionados son: 
1. Se han recibido ya las mangueras, lanzas, bocas y cajas contraincendios. Por lo visto 
hoy, estaban prácticamente ubicados en sus sitios correspondientes. 
2. El Certificado de Sanidad creo que se debe de haber renovado tras abandonar yo el 
buque, ya que la Doctora de Sanidad Exterior estaba aún realizando su inspección 
acompañada por el Capitán a la hora de marcharme. 
3. Se me ha informado de que todos los tripulantes tienen a bordo sus títulos originales. 
4. Los cuadros de trabajo y descanso de los tripulantes estaban casi listos y a falta de ser 
firmados por el Capitán y expuestos en lugar visible. 
5. Se han recibido los Diarios de Navegación y de Bitácora. 
6. El libro del GMDSS está al día en sus anotaciones. 
7. Los equipos de contraincendios y abandono ubicados en sus correspondientes sitios. 
8. Recibido el pedido de botiquín. 
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9. Estanqueidad de puertas comprobada. 
10. El mantenimiento en general ha experimentado una notable mejora. Aún queda por 
hacer, pero, no ha sido posible estos últimos días a causa de la lluvia. Pintura está 
siendo ubicada en el pañol dedicado a dicho efecto. 
11. Quitadas las abrazaderas de plástico de algunos de los tubos fluorescentes de 
cubierta. 
12. Los Fire plans ubicados dentro de los tubos de babor y estribor. 
13. Depósito de combustible del bote de rescate lleno (garrafa de respeto a situar cerca 
del bote). Bote hinchado convenientemente. 
14. Línea de contraincendios marcada con franjas rojas. 
15. Arcón SOPEP únicamente con material anticontaminación.  
16. Trincaje estructural de los bloques de hormigón de la bodega realizado por talleres 
de tierra. (Faltan por trincar los demás elementos sueltos del garaje. Por parte de la 
tripulación).  
Por otra parte, quedan pendientes ciertos puntos que a continuación señalaremos:  
1. La tripulación requerida para navegaciones de más de 24 horas aún no ha sido 
completada. 
 2. Falta el Libro de Registro de Basuras (aunque ya lo han empezado a preparar).  
3. Faltan por actualizar las direcciones del Apéndice 2 del SOPEP. 
 4. El segundo radar sigue inoperativo a día de hoy.  
5. Faltan por pedir las cartas nuevas para el viaje a Vigo. El plan de viaje por hacer. 
 6. Pendiente de actualizar la carpeta del ISPS (ejercicios). 
 7. Poner en orden las carpetas de la Oficina.  
En resumen, el barco está prácticamente listo para ser despachado y navegar. Claro está 
que estos últimos puntos pendientes han de ser resueltos antes de hacerse a la mar. En 
mi opinión, la auditoría externa será superada, pero, si el inspector se da cuenta de los 
puntos pendientes, hará mención de ello con toda seguridad y los catalogará como 
deficiencias a solucionar. Por lo demás, aquí concluye mi trabajo de seguimiento del 
buque Naumon.  
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Este es el plan para pasar la auditoria que proponen en capitanía: 
PLAN DE AUDITORIA ADICIONAL BUQUE NAUMON IMO Nº 6506329 
A LA ATENCION DE LA PERSONA DESIGNADA DE LA CIA. NAUS 
PROMETEUS S.A. 
 Por la presente, paso a informarle en relación a la situación del buque respecto a la 
solicitud de realizar el viaje a Vigo para la realización del reconocimiento de casco en 
seco y renovación de Certificados pues los que actualmente tiene caducan el próximo 
día 11 de abril. 
 Antes de esa fecha deberá inspeccionarse el buque a fin de comprobar que equipos, 
maquinaria, repuestos etc. estén en condiciones para el viaje.  
 Los equipos de salvamento y contraincendios deberán estar en buen estado y sus 
certificados en vigor. También se revisaran las titulaciones del personal embarcado. 
Se revisarán deficiencias detectadas en Málaga, Palamós y Portimao (Mou) y su 
rectificación. Estas inspecciones generaron no conformidades en el Código de Gestión 
de la Seguridad por lo que hace que sea necesario realizar una Auditoria Adicional 
Externa. También los cambios de tripulación en Capitán y Persona Designada 
principalmente, aconsejan que así se haga. Previamente se determinó  la realización de 
una auditoría interna y ésta  fue concluida  el 24 de marzo de 2009. Igualmente se han 
de verificar las no conformidades y las medidas correctoras expuestas.   
En resumen. Todo lo anteriormente expuesto deberá comprobarse en una auditoría 
externa adicional que habrá de iniciarse tan pronto como sea posible. Debido a la 
cercanía de las fechas de Semana Santa, se propone en un principio el jueves 2 de abril.  
PROCEDIMIENTO 
Con el fin de facilitar el desarrollo de la auditoria deberán disponer de una mesa amplia 
para manejar la documentación. Deben tener a mano el Manual de ISM, certificados, 
carpetas y documentos.  
Además de la persona auditada (Capitán) debe asistir al menos el P.D.T.  Pueden asistir 
más personas, solo limitado éste número por la capacidad del local. 
Se verificará el personal embarcado y su titulación  
Se revisará la auditoría interna del 15/09/2008   y la del 24/03/2009, así como las No 
Conformidades derivadas de las Inspecciones en Málaga, Palamós y Portimao y si se 
gestionaron según el procedimiento I.S.M. del Manual. 
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Se volverá a revisar el manual y verificar la correspondencia Buque /Tierra, actas de 
reunión de ISM, mantenimiento de equipos, realización de procedimientos de 
emergencia y todo lo que sea procedente.  
Antes de finalizar se realizarán dos ejercicios por la tripulación.  Las pruebas e 
inspección de equipos también se realizarán en esta fase final. 
Barcelona 1 de abril de 2009-04-01 El inspector auditor 
        Javier Atienza Vaquero 
 
En anexo adjunto las copias de las no conformidades que se realizaron durante la 
auditoria. 
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10. BARCELONA – VIGO – DUISBURG. 
Con tripulación completa permiso de salida y con el Capitán n. 1 al mando salimos de 
Barcelona con destino a Vigo. De la tripulación que partió para Vigo todos conocíamos 
el barco todos habíamos hecho una campaña a bordo porque aunque la vida del 
proyecto es relativamente corta la lista de tripulantes no lo es en absoluto debido al 
constante cambio de tripulaciones. 
De camino a Vigo no tuvimos ningún problema, y cuando ya estábamos llegando 
deslastramos algún tanque con el fin de preparar el buque para el carro de Astilleros 
Freire, llegamos de noche y fondeamos delante de las Cíes, hermoso lugar. A la mañana 
siguiente una barca vino a buscar la mayoría de la tripulación quedándonos a bordo el 
Capitán, el Jefe de máquinas, una marinera y yo mismo ya que a la mañana siguiente 
recibiríamos la ayuda de los marineros del varadero para maniobra de entrada al carro. 
                                   
Fotografías: Fondeados en las  Cíes 
En Vigo se le da la patente y se corta la estructura que aguanta las antenas en la cubierta 
de la magistral y se pone a cambio un palo abatible, se saca el perfil para la pantalla y se 
saca la fassi con el fin de tener la atura suficiente para pasar por debajo de los puentes 
del rio. Las antenas del barco quedan cambiadas de lugar. Mientras estábamos en 
varadero había en construcción un oceanográfico al que se le vendió la grúa del barco 
un elemento de vital importancia en el buque ya que se utilizaba para poner las 
pasarelas, para  la carga y descarga y en los espectáculos que se realizaban a bordo o 
como el barco como escenario. Claro que el barco debía de permanecer un año parado 
en Alemania antes del bolo en Duisburg y por la grúa se estaba sacando más dinero que 
por el barco entero en Barcelona hacia unos meses además parte del pago se efectuó en 
gasoil hecho que hace que el valor de la venta aumente cada día. El armador me dijo 
que ya compraríamos otra de más potente, pero para mí eso era un claro síntoma de un 
final inminente para el buque. Los trabajos en el varadero se alargan un poco más de 
una semana después salimos del varadero y atracamos en Vigo mismo para realizar las 
inspecciones en las que nos hicieron realizar un par de ejercicios de seguridad, uno de 
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abandono de buque y otro en el que simulábamos un incendio en el pañol de pinturas, 
repasaron el buque a fondo de nuevo pero el Naumon después de la buena faena de 
mantenimiento que se realizo antes de salir de Barcelona, estaba en buenas condiciones. 
La inspección más dura fue la de radiocomunicaciones ya que habíamos cambiado las 
antenas de lugar y de altura el inspector comprobó que funcionaban todos los aparatos 
sin excepción con varias llamadas, al final funcionaron todos, las comprobaciones se 
realizaron atracados en el muelle. Pasamos todas las inspecciones y nos dieron permiso 
de salida para Duisburg. 
                                      
Fotografías: En los astilleros de Vigo. 
Durante la navegación para el canal de la mancha paso algo muy curioso que al 
principio nos tubo bastante desorientados el hecho es que cuando un buque grande 
pasaba cerca nuestro en algún adelantamiento, o cuando realizábamos una 
comunicación por radio, se desconectaba el piloto automático, que se tenía que pasar a 
manual y cuando el buque ya estuviera lo suficientemente lejos el piloto ya se 
aguantaba al rumbo deseado, por eso he comentado que las pruebas de radio se 
realizaron en el muelle, pero lo que al principio ser muy grave, pronto deja de serlo 
porque en el puente cuando se descubre cuando es posible que suceda hace incorporar 
una rutina de control que pronto se convierte en una costumbre. 
 
Fotografías: Uno de los momentos cuando sucede la desconexión del piloto automático. 
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Aparte de este incidente no hay ningún problema hasta que llegamos al tramo fluvial 
del viaje, ya que al final nos hicieron ir remolcados por ese buque en buena parte de ese 
tramo, ya que las autoridades alegaron que para poder navegar por el rio se debe de 
tener un ancla en la popa que el capitán poseyera de una licencia especial para navegar 
por los ríos alemanes, además de poner pegas en que hubiera más de un tipo de mando 
para gobernar el buque. 
Primero nos ofrecieron un remolque que rechazamos por el precio, y finalmente a los 
dos días contratamos los servicios de una gabarra que se dirigía para Duisburg de vacío, 
para abarloarnos a ella y remolcarnos hasta las afueras de Duisburg donde todavía 
descansa el buque, a excepción del momento en que se realizo el bolo en el que se 
cambio de atraque. 
El buque durante este tiempo se le congelaron las tuberías un invierno pero ha estado 
caliente de actividad teatral con talleres aunque el futuro es incierto lo que parece claro 
es que el Naumon no parece que vaya a volver a navegar.  
 
                                    
  Fotografías: Durante el viaje a Duisburg.                                                                  
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11. ANÀLISIS DE COSTOS DE L’EXPLOTACIÓN DEL NAUMON 
 
11.1.  PROBLEMA 
El armador del barco quiere llevar el “Naumon” de Barcelona a Valencia para hacer un 
espectáculo, y quiere saber cual es el coste que tendrá el viaje del barco para  poder 
introducir el presupuesto del fletamiento del barco en el presupuesto general del 
espectáculo. 
 
11.2.  ANÁLISIS 
La solución planteada es realizar diferentes presupuestos que contemplen el viaje 
Barcelona-Valencia-Barcelona, teniendo en cuenta parámetros de diferente 
complejidad. Teniendo en cuenta que la explotación del barco es la única manera de 
rendibilizarlo, realizaré presupuestos que contemplen: el coste del viaje en sí, 
sensibilizar el barco durante todo un año, o costear todo el proyecto del barco durante 
todos sus años de explotación. 
Se ha de tener en cuenta que como que el Naumon está sujeto a navegación 
internacional  no paga IVA. 
 
11.3.1.  PRESUPUESTO Nº1: COSTE DEL VIAJE 
Partiendo del supósito que el Naumon está en situación de inactividad calculo los costos 
que se han de pagar por la gestión náutica  del barco des del momento en qué se 
empieza a preparar el espectáculo hasta que se llega otra vez a Barcelona y el barco 
vuelve  a quedar sin actividad (6 días de actividad). 
Todos los conceptos incluidos en la partida de costes se calculan prorrateando por los 
días que dura el proyecto (por ejemplo el seguro de casco y máquinas es el resultado de 
dividir la póliza por 365 días y multiplicarlo por los 6 días de duración) 
Los  costos se calculan des del embarque un día antes de la salida hasta  el desembarque un 
día después de la llegada 
.      
       
 Preparación 1 Día    
 Trayecto ida 1 Días    
 
Estancia puerto 
destino  2 Días    
 Trayecto vuelta 1 Días    
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 Desembarque 1 Día    
       
 Total duración 6 Días    
      PRECIO
Tripulación      4.362 €
El Naumon tiene un doble Certificado de Tripulación Mínima: 9 tripulantes por viajes de más de 
24h y 6 tripulantes para viajes de menos de 24 h. En este caso el viaje dura 18h por tanto  
suficiente con 6 tripulantes:      
Salario (bruto): Capitán   600 €   
 Jefe máquinas   498 €   
 Primer oficial puente   420 €   
 Primer oficial máquinas  420 €   
 Cocinero   240 €   
 Marinero    240 €   
       
Se ha de tener en cuenta que el barco enarbola bandera canaria, por tanto tiene un 90%   
de descuento en el pago de la Seguridad Social:    
 Diferencia hasta al Salario (coste empresa) 360 €   
       
Los contratos que se hacen son de 4 meses de trabajo x 2 de vacaciones, finiquitándose 
a la finalización del contrato, o a la finalización del proyecto:    
 Finiquito tripulación   1.212 €   
 Alumno (no tiene vacaciones)  72 €   
       
La mayoría de tripulantes son de Barcelona, pero se destina una partida:   
      Viajes embarque y  desembarque   300 €   
       
Comida y productos de limpieza     420 €
       
Gestión:      648 €
Se dispone de una asesoría náutica que realiza el management del Sistema de Gestión 
de Seguridad y asesora en la gestión náutica, debido a que Nau Prometeus SL no tiene  
experiencia como armador.      
Globalmarine Gestión náutica      
 Gestión SGS      
       
Seguro:     486 €
Los seguros se pagan anualmente, esté el barco inactivo o activo. El seguro  
de casco y máquinas solo cubre la pérdida total:     
 Seguro de casco y máquinas (S. Vitalicio) 240 €   
 P&I (Responsabilidad Civil)(Shipowners) 246 €   
       
Caja capitán:      600 €
 Material máquinas, cartas náuticas, cubierta, oficina, botiquín,  
 Atenciones      
Comunicaciones: Teléfono móvil,  Internet    200 €
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Las maniobras se cobran por arqueo bruto, y el Naumon tiene 1057TRB   
Maniobras Barcelona (2:sortida i entrada):    564 €
 Práctico    212 €   
 Amarradores   70 €   
       
Maniobras Valencia (2:sortida i entrada):    564 €
 Práctico    212 €   
 Amarradores   70 €   
       
La tarifa de la estancia también se calcula partiendo de el arqueo bruto del 
barco:   
Estancia en Valencia     1.410 €
 Tarifas estancia   560 €   
 Agua   100 €   
 Luz   100 €   
 Basuras  150 €   
 Honorarios agencia   500 €   
       
La tarifa de la estancia en Barcelona resulta más barata que en Valencia porqué en Barcelona  
se paga por larga estancia de forma mensual. Los honorarios de la agencia consignataria 
también son mensuales. Antes de salir de Barcelona se tienen que vaciar t.sludge i sentina  
Estancia a Barcelona     810 €
 Tarifas estancia   160 €   
 Agua   40 €   
 Luz   40 €   
 Basuras  150 €   
 Recogida MARPOL   360 €   
 Honorarios agencia   60 €   
       
El coste por consumo de los trayectos se ha estimado partiendo de un precio de 0,38€/l G.O. 
El Naumon no utiliza IFO.      
Consumo (2 trayectos):     1.880 €
 Gasoil, aceite (cada trayecto)  940 €   
  COSTE VIAJE  11.944 €
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11.3.2 -PRESUPUESTO Nº2: COSTE DEL VIAJE + COMPENSACIÓN POR FIJOS 
ANUALES 
Si se aplica el presupuesto anterior para hacer la oferta al cliente de Valencia, este solo 
pagará el coste de los días en que ha fletado el barco, pero el Naumon para poder estar 
preparado para hacer este viaje ha tenido que pasar unas inspecciones en seco, pedir unos 
certificados, realizar faenas de mantenimiento,...para mantenerlo operativo en cualquier 
momento.  
Además la experiencia ha demostrado que el Naumon solo consigue contratos cuando llega 
el buen tiempo. Se calcula que el barco solo está activo 100 días al año. Ósea que durante 
estos 100 días se tendrán que generar suficientes ingresos para que el barco sea rendible 
todo el año. 
Lo que hago es repartir los fijos anuales en estos 100 días que se presupone que el barco 
estará en activo. A cada día de actividad lo multaré con una partida que compense 2,65 días 
de inactividad del barco (100 días de actividad + 265 días de inactividad =365 días del 
año). Si a la multa que generan los 6 días del viaje a Valencia le sumo el Presupuesto nº1, 
nos dará el mínimo presupuesto a pedir para que al fin del año el proyecto del Naumon no 
genere perdidas. 
 
COMPENSACIÓN POR COSTOS FIJOS ANUALES     
       
El puerto base del Naumon es Barcelona, y se paga la tarifa de larga estancia.  
Estancia en Barcelona     1.896 €
 Tarifas estancia   1.134 €   
 Agua   132 €   
 Luz   192 €   
 Basuras  114 €   
 Honorarios estancia   324 €   
       
El Naumon por ser un barco de más de 30 años debe pasar la inspección de casco en seco  
cada año. Hay otras inspecciones que se requieren cada 5 años (espesores, eje de cola, 
etc.); pero se estima que de media la salida a dique cuesta 50000€.   
Salida anual a dique     3.000 €
       
Cada año se tienen que emitir los referendos anuales y cada 5 años nuevos 
certificados.  
Existen certificados con otras caducidades.    
Emisión de certificados     132 €
       
Se incluye el material necesario para el mantenimiento del barco y las 
máquinas.   
También se presupuesta el material de seguridad que tiene data de 
caducidad.   
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Material fungible     600 €
 Material de seguridad      
 Pintura i material cubierta     
 Dispositivos náuticos      
 Material máquinas      
Según disposición de la Capitanía Marítima de Barcelona, el "Naumon"   
necesita 4 tripulantes durante su estancia en puerto en periodos de inactividad,  
para poder realizar las guardias a puerto.     
Tripulación fija      
      6.606 €
Salario (bruto): Capitán   1.620 €   
 Jefe máquinas   1.344 €   
 Cocinero   648 €   
 Marinero    648 €   
       
 Diferencia hasta a Salario (coste empresa) 648 €   
 Finiquito tripulación   1.698 €   
       
El Naumon tiene 2 personas en tierra que se encargan de la producción de los espectáculos 
que se hacen en el barco. Estas personas están contractadas independientemente de 
si se firman o no se  firman proyectos.     
Personal producción     1.620 €
       
Comida y productos de limpieza     270 €
       
Comunicaciones Teléfono móvil,  Internet    180 €
       
El Naumon a veces tiene que realizar cambios de muelle para poder operar   
Maniobras extras     90 €
       
Se dispone de una gestoría que lleva la gestión de los pagos de proveedores y la  
Contratación del personal (incluida la tripulación).     
Gestión personal     432 €
       
Los siguientes conceptos ya se han aplicado en el Presupuesto nº1 pero aquí solo   
se contempla la compensación complementaria por los días de inactividad.   
       
Seguro     1.764 €
 Seguro de casco y máquinas (S. Vitalicio) 864 €   
       
 P&I (Responsabilidad Civil)(Shipowners) 900 €   
  .     
Gestión barco     600 €
Globalmarine Gestión náutica      
 Gestión SGS      
       
 COSTE COMPENSACIÓN  25.858 €
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 COSTE  VIAJE  11.944 €
       
       
 COSTE PRESUPUESTO Nº2 37.802 €
 
 
11.3.3 PRESUPUESTO Nº3: COSTE DEL VIAJE + COMPENSACIÓN POR FIJOS 
ANUALES+ AMORTIZACIÓN COSTE COMPRA Y RECONVERSIÓN DEL BARCO. 
 
Hasta ahora solo he tenido en cuenta la explotación del barco. Pero para que  el proyecto 
Naumon sea rentable económicamente tendrá de recuperar el capital invertido en su compra 
cuando era un barco de carga general con nombre “Arold”. También tendré de 
compatibilizar el dinero invertido en la su reconversión en un “show boat”. 
Para realizar estos cálculos propongo que las expectativas de la Fura se cumplirán y la 
nueva vida del barco durará 10 años des del momento de la compra (agosto 2003). También 
propongo que después de estos años el barco se desballestará o donará sin sacar ningún 
beneficio (el precio actual de la chatarra no permite venderlo a un precio que compense 
llevarlo al país de desballestamiento). 
Per hacer estos cálculos, calculare el que se va pagó por este concepto y lo divido por 166 
(teniendo en cuenta que el barco se quiere amortizar en 100 días de explotación al año x 10 
años de vida estimada, y que el viaje a Valencia son 6 días de explotación: 10 x100/6= 
166). 
 
amortización del barco      
       
Teniendo en cuenta que se pagaron 95.000€ al armador noruego, y que no se  pagó  
el IGI correspondiente al importación definitiva a Las Palmas     
Compra del "Arold"     572 €
       
Reconversiones     6.990 €
Transformación que cambia el tonelaje del barco     
 1ªReconversión nov-03   4.820 €   
Transformación de la bodega en equipamiento teatral.    
 2ªReconversión abr-04   2.170 €   
       
Gestiones que se tuvieron que realizar para poner los papeles del barco en   
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orden 
Trámites jurídicos:     210 €
       
Personal, material y viajes para realizar producción de nuevos espectáculos   
preparados para realizar en el inicio del proyecto  para gestionar la nova   
naviera Nau Prometeus SL      
Producción:      1.880 €
       
Tripulación, material náutico, viajes, provisiones utilizadas para poner el    
Barco en condiciones de navegabilidad:     
Nautical:      1.280 €
  COSTE  AMORTITZACIÓN 10.932 €
  COSTE COMPENSACIÓN 25.858 €
  COSTE VIAJE 11.944 €
       
       
   COSTE PRESUPUESTO Nº3 48.734€
 
 
Este es el precio final que tendemos que añadir al presupuesto del espectáculo a realizar en 
Valencia si se pretende que el proyecto Naumon sea autosostenible a nivel económico. 
 
11.3.4. PRESUPUESTO Nº4: COSTES BARCO PARADO EN BARCELONA 
Finalmente he de tener en cuenta otra variable. Si no se firma el contrato la alternativa del 
Naumon ha hacer el viaje a Valencia, es estar parado en su puerto base de Barcelona. Esta  
segunda opción tiene los siguientes costos. 
 
TRIPULACIÓN       
       
       
Salario (bruto): Capitán     100 € 
 Jefe máquinas    83 € 
 Cocinero     40 € 
 Marinero      40 € 
       
 Diferencia hasta el Salario (coste empresa)   43 € 
 Finiquito tripulación    132 € 
       
 Alumno (no tiene vacaciones)    12 € 
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Comida y productos de limpieza       70 € 
       
Estancia en Barcelona (mes)     116 € 
 Tarifa estancia 76    
 Agua  3    
 Luz  3    
 Basuras 14    
 Honorarios agencia 20    
       
GESTIÓN       
       
Globalmarine Gestión náutica    108 € 
(Pep Costa) Gestión SGS.- ISM     
       
SEGUROS      
 Casco y máquinas (Seguros Vitalicio)   40 € 
       
 
P&I (Responsabilidad 
Civil)    41 € 
       
Comunicaciones: Teléfono móvil,  Internet       8 € 
       
Caja capitán:           5 € 
 
Material máquinas, cartas náuticas, cubierta, oficina, 
botiquín,   
 atenciones      
          
       
    
COSTOS 
DIARIOS 838 € 
       
   COSTES 6 DIAS PARADOS 5.028 € 
       
 
Si restamos esta cantidad al Presupuesto nº1, obtendremos la cantidad de dinero a partir de 
la cual sale más a cuenta firmar el contrato e ir a Valencia que seguir parados en Barcelona. 
COSTE VIAJE – COSTE 6 DÍAS PARADOS =   11944€ - 5028€   =    6916 € 
  
Esta última cifra la podemos llamar Límite de Minimización de Pérdidas (a partir de esta 
cifra se estará perdiendo menos dinero firmando el contrato). 
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11.4.  CONCLUSIONES 
El Productor de la Fura tendrá que añadir 48.734€ al presupuesto del espectáculo a 
Valencia en concepto de fletamiento del barco, y a partir de allí recargar el presupuesto con 
el beneficio esperado (20% o  el que se determine) y con el coste de la producción teatral; si 
el que se pretende es que el Proyecto Naumon sea autosostenible y pueda llegar a generar 
beneficios a la compañía de teatro. Se ha de tener en cuenta que nos movemos en un mundo 
donde los clientes tienen unos recursos limitados, por tanto incrementar el precio del show 
en esta cantidad puede suponer que al cliente le deje de interesar llevar el barco y el 
contrato no llegue a firmar.  
Por esto se deberá tener en cuenta que a partir de la firma de un contrato para el fletamiento 
del barco en Valencia por 6.916€ la compañía estará perdiendo menos dinero que dejándolo 
atracado en Barcelona. Si por el fletamiento se pagan más de 11.944€  durante los días que 
dure el contrato el barco no costará dinero a la compañía. I si se llegan a pagar a partir de 
37.802€ se tendrá expectativas de conseguir no tener pérdidas durante el presente año. 
Evidentemente el Productor siempre intentará que le paguen el máximo, pero es bueno que 
tenga en cuenta este banyo de cifras para ayudarlo a decidir sobre cual es el límite con qué 
la compañía se conforma teniendo en cuenta sus expectativas de negocio o de minimizar 
pérdidas. 
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12.  CONCLUSIONES FINALES. 
En mi opinión el primer fallo que se realizó en el Naumon fue el diseño que se realizó 
durante la remodelación, que no se terminó como se tenía pensado y se creó un entrepuente 
para construir en él la habilitación para los artistas y convertir el barco en buque de pasaje, 
este entrepuente tiene muy poco uso y hace al barco poco práctico para la carga de 
mercancías y como ya he comentado al considerarse que  esta reconversión era “mayor”, la 
sociedad de clasificación  recalculo el arqueo bruto del barco, pasando de 499 TRB a 1057 
TRB. Esto supuso tener que implantar un Sistema de Gestión de la Seguridad a bordo, tener 
de requerir prácticos en los puertos, un nuevo Libro de Estabilidad,...en definitiva más 
gastos, además de que costó mucho dinero. 
Los fundadores del proyecto carecen de ninguna experiencia ni en náutica, ni en su 
explotación por eso se dispone de una asesoría náutica que realiza el management del 
sistema de gestión de seguridad y asesoría en la gestión náutica y de una gestoría que lleva 
la gestión de los  pagos de proveedores y la contratación de personal, incluida la 
tripulación, esta gestoría que es la que ya llevaba los asuntos de la compañía de teatro al 
igual que ella tampoco tenía experiencia en el sector, siendo Nau Prometeus su único 
cliente náutico. Estos gastos fijos las empresas del sector normalmente tienen 
departamentos especializados y se los sufragan por ellas mismas. 
La ausencia de mantenimiento, o el hecho que se realice de una forma discontinua afecta a 
la imagen del barco y no ayuda ni en las inspecciones, ni para el contrato de nuevos bolos o 
el alquiler del barco y además el dejarlo para el último momento puede provocar no tener el 
barco apunto en el momento deseado y perder el cliente o recibir un descuento en la factura     
La política de trabajar 100 días al año y dejar el barco sin actividad el resto del año, 
provoca que el producto, el alquiler del barco o el bolo de la compañía de teatro, se 
encarezca mucho como se pude ver en los presupuestos de explotación descritos más arriba, 
si se pretende que el barco obtenga beneficios. Aunque en Barcelona se paga menos de 
amarre por ser de carácter mensual, en mi opinión sería mejor opción después de la 
actividad de verano ir desplazándose para el sud donde hace más calor, que parece que con 
ella aparecen más bolos, y todo es más barato, estancias en puerto, entradas en varadero y 
de esta manera se minimizan gastos y se intenta alargar cada temporada al máximo.   
La colisión y la posterior reparación en Kaohsiung suponen un gran gasto extra, en absoluto 
previsto por la compañía, que por fortuna viene tras el bolo más importante del buque y se 
pueden afrontar buena parte de esos gastos, aunque como de todo el mundo es sabido ya 
que no estábamos ni estamos en la mejor situación económica global. Ese viaje en el que el 
buque tenía la oportunidad de limpiar la pobre imagen que tenía en Barcelona, con la 
colisión de por medio, afecta la poca confianza de la que ya disponía el buque por parte de 
las autoridades dando mala imagen en puerto extranjero.  
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La vuelta de Taiwán se alargó 26 días más de lo previsto y estos gastos imprevistos no los 
pagaba el cliente, además la inquietud de si el barco llegará, o no saber exactamente cuál va 
a ser el día, no ayuda a cerrar bolos para la gira de verano. 
La organización de las giras se hace con demasiada poca antelación quedan totalmente 
desorganizadas y no da tiempo de aprovechar los viajes, porque parece mentira que el barco 
vaya hasta Taiwán y vuelva sin realizar bolo alguno por el camino, teniendo en cuenta 
encima que el gasoil ya lo ha pagado el cliente asiático. 
La tripulación y los actos que ella realice son muy importantes para la salud del proyecto, 
pues debido a las especiales circunstancias que lo rodean, y a la rareza por falta de 
referencias claras, se necesita de gente romántica, profesional del sector con fuertes 
inquietudes artísticas y que se implique al máximo, e evitar esos gladiadores del sector que 
les da igual estar aquí que allá que se limitan a hacer lo estrictamente necesario, con suerte 
de encontrar uno de bueno, y que no colaboran en los espectáculos si de ellos se requiere y 
o que intentan sacar más dinero por cualquier circunstancia. La obligación de la compañía 
es de tener una buena lista de candidatos que reúnan esas condiciones, para poder relevar en 
el momento que toca a la tripulación que esté trabajando y evitar así los cansancios que 
suponen las largas estancias a bordo o sustituir a alguien si es necesario. Por lo tanto debe 
prever de tener un recambio adecuado en cualquier momento, y sobre todo no ceder nunca 
al chantaje de un tripulante. 
Aclarado esto el capitán n.2 con sus actos demuestra una gran falta de 
profesionalidad.Desobedecer órdenes directas de un inspector, en muchas ocasiones no 
tratar a la gente y autoridades con el suficiente respeto y profesionalidad, ya que no se 
dignó a acompañar e ir explicando o rebatiendo si era necesario a ningún inspector si no 
que lo hacíamos los oficiales o jefe de máquinas en la parte de máquinas, y reducía su 
trabajo a poner sello y firmarlo, pero aunque esto molestase a los inspectores, ellos también 
se sienten importantes y con poder, con el mal humor con el que se ponía cuando estos 
aparecían. En mi opinión su pasotismo  frente al manual de gestión de la compañía durante 
la gira de verano, mucha por ignorancia, ya que ni siquiera se lo miró, fueron una de las 
principales causas  por las  que las autoridades decidieron parar el barco en Barcelona con 
un bolo en Tarragona y Sant Carles de la Rápita anunciado más otros tres de contratados, 
para el capitán n.2 un complot de las autoridades, pero en mi opinión en gran medida una 
consecuencia de sus actos. 
Sacar el barco de Barcelona de las arenas movedizas en las que lo habían metido y 
conseguir llegar a Duisburg y camuflar el barco en sus dulces aguas fluviales para poder 
cicatrizar las heridas abiertas, supo un gran esfuerzo de todos y para la Fura aplazo un gran 
problema una temporada. El futuro del barco es incierto, y podría pasar a ser una poltrona 
teatro de lujo por el Rin o convertirse en un museo flotante, espero no termine en chatarra. 
Lo que parece claro es que Duisburg es el último puerto de control 
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13. ANEXO  
13.1.1 Relación de trabajos en la proa a Jing Ming: 
A continuación se adjuntan las copias de la relación de trabajos realizados en la proa: 
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13.1.2.  RELACIÓN DE TRABAJOS EN LA ALETA DE ESTRIBOR A JING MING: 
A continuación se adjuntan les copias de la relación de trabajos realizados en la aleta de 
estribor. 
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13.2.1  FORMULARIO TIPO REUNIONES ASTILLERO DE SUBIC 
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13.2.2. PERMISO PARA PINTAR EN EL ASTILLERO DE SUBIC 
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13.2.3  NORMAS DEL ASTILLERO
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13.3.  DERROTA DEL VIAJE KAOHSIUNG – BARCELONA. 
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13.4.  PROYECTO DE SKYSAILS PARA EL NAUMON. 
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13.5.  INFORMES DE NO CONFORMIDAD DE LA AUDITORIA DE 
BARCELONA. 
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